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REVISTA DE AERONAUTICA 





La seguridad y la crítica de los métodos de navegación 


S 


Cuando hace treinta y cinco años, todo bar- 
bero, al descubrir un aviador, había de decirle: 
“Usted quiere matarse”, un piloto pronosticó: 
“Eso de la Aviación no estará resuelto hasta qué 
cada día se mate un aviador.” 


No mucho antes, mi abuela, al comentar el 
desastre del “raid» automovilístico París -Ma- 
drid, aseguraba que a ella nadie la metería en 
un chisme mortal de aquéllos, y en los días de 
hoy, en el año 1948, cuando sólo en los Estados 
Unidos se han producido 32.700 muertos en acci- 
dentes automovilísticos—¡ un centenar al díal—, 
curados de todo temor, todos suspiran por dis- 
poner de un auto. - : 


Ya un marino chusco, hijo y nieto de marinos 
muertos en la mar, acusaba de temerario al cam- 
pésino que se acostaba en cama, donde morían 
generaciones enteras.  * 


Cosa résuelta es la Aviación, que el par de 


muertos diarios ha doblado ya aquel pronóstico, 
porque esa mortandad absoluta indica que se 


Por el General AYMAT 


vuela ya tanto, tanto, que el producta del mul- 
tiplicador (riesgo especifico, aun muy disminuí- 
da cada vez más) por el multiplicando (núme- 
ro de pasajeros-kilómetro), por el crecimiento 
enorme de éste, no hace más que aumentar. 


Sin embargo, la masa atiende demasiado al 
número total de los accidentes de que la Pren- 
sa da noticia y comenta, que en la curva indi- 
cadora del crecimiento de pasajeros en las líneas 
aéreas se notan las fluctuaciones, producidas, 
más que por el forzosamiente creciente número | 
de los accidentes, por su notoriedad, ocasiona- 
da por la calidad de los protagonistas, persona- 
jes políticcs pasajeros, habilísimos pilotos o por 
la casual reiteración inmediata de lugares O 
causas. 


Estudiada al detalle la fluctuación de la cur- 
va representante del riesgo específico, o Sea, mú- 
mero de muertos por centenar de millones de 
kilómetros volados -por pasajero, se Observa el 
doble fenómeno, de una tendencia bien mani- 
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fiesta, de mengua, así como fuertes variaciones 
circunstanciales, perfectamente explicadas, por 
debidas, cuando baja el riesgo, a progresos téc- 


nicos, tales como el jalonamiento nocturno de * 


las rutas en el que resultaba peligrosisimo ser- 
vicio postal aéreo” norteamericano -en sus co- 
mienzos (1920), el empleo normal de los poli- 
_motores en las lineas aéreas, o la guía radiogo- 
“ niométrica, y en los raros, pero bien claros, re- 
crudecimientos, per osar el vuelo en cireunstan- 
cias cada vez más difíciles (tales, el nocturno 
en el transporte del 'correo norteamericano an- 
tes citado y el de hacerlo sin visibilidad). 

Nos referimos únicamente al tráfico civil de 
las líneas aéreas, prescindiendo de las aviacio- 
“nes militares, donde la: consideración de segu- 
ridad ha de posponerse a la eficiencia bélica, “de 
la experimentación de nuevos modelos y de la 
época de entrenamiento 'en las escuelas. 

- Es digno de notar en el examen de las cau- 
sas a que achacar los accidentes el aumento de 
los que se atribuyen al personal, reduciéndose 
los del material, tal vez porque el progreso y 
perfección de éste trae consigo, a la par, una 
mayor complicación en su manejo, una confian- 


za maycr en los mecanismos, que fomenta el . 


descuido y la necesidad de una cada vez más 
y 
perfecta instrucción. 


Encontramos en una Hedistas catalogados con ' 


múltiples detalles, g2 “principales” accidentes en 


la: aviación comercial en los diez primeros me-' 


ses de 1947 y en los once de 1948. Separa- 
dos 13, debidos a causa desconocida, de los: 79 
restantes, ES se atribuyeron a error de navega- 
ción. 

Nuestra afición nos ha llevado a estudiar las 
posibles causas de tales errores, y vamos a pa- 
sar revista a algunas de ellas. 

Comencemos por una cosa tán sencilla como 
el uso del altímetro. 

Los progresos de la construcción de estos ins- 
trumentos de navegación, con el empleo: de pa- 
lancas de doble metal, para que la desigual di- 
latación que el calor produzca venga a compen- 
sar las irregularidades que la variación de tem- 
peratura del insttumento pueda llegar a ocasio- 
nar eñ las indicaciones de la presión y la com- 
probación y corrección del instrumento en cá- 
mara neumática, permite asegurar sus indica- 
ciones al orden del milímetro: y hasta a su mi- 
tad, lo que equivale a diez o cinco metros, 
y con ello, la finura del orden de la necesaria 
para la toma de tierra sin visibilidad. 

Esto produce tal fe y confianza en el altíme- 
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tro, que hace se llegue a extender a cualquier. 


otro uso de tan interesante y preciso instrumen- 
to, con Olvido de que una cosa es la toma de 
tierra sobre indicaciones de la presión que en 
aquel momento se toma, o refiere, al nivel de 
la pista, y otro referirla a puntos y Ocasión se- 


parados en tres sentidos, cuales son el momen- * 


to, el lugar y la altura; y así se explica la. rela- 
tiva frecuencia “del accidente de choque inespe- 
rado con picos de las montañas sobre que se 
vuela, 


En la estadistica antes citada, de 92 acciden- . 


tes, se registran 10 por choque contra monta- 
ñas, lo que representa ser 1/8 de los que tienen 
causa conocida, y tres de ellos con el escándalo 
de producir 88 muertos en los diez días entre 
el 20 y 29 de julio de 1947. 

Téngase en cuenta que, a nivel del suelo, la 
distribución de la presión puede fácilmente al: 
canzar gradientes barométricos del orden de 5 
y 6 mm. de Hg. por grado-terrestre de distancia, 
y que el desplazamiento de los ciclones ha llegado 


“a producir descensos de 36 mm. durante un día, 


que en pequeños intervalos ha alcanzado al par 
de milímetros por hora. 

En un viaje de tres horas puede, pues, si se 
encuentra opuesta nuestra marcha a la de: un 
ciclón que venga sobre nosotros, la presión co- 
rrespondiente al nivel del mar llegar a variar 
hasta más de 3o mm., lo que, a nivel del mar, 
representa unos 300 metros de diferencia de ni- 
vel, y a la. altura de 4.000 son ya 500. 


Otra causa de la variación de la presión co- 


rrespondiente a un dado desnivel es la tempe-. 


ratura del aire ambiente. Los altímetros estár 
graduados por convención internacional, indis- 
pensable para poner de acuerdo aviador en el 
alre y observatorio del aeródromo sobre la equi- 
valencia de presiones. y alturas, según la llama- 
da atmósfera tipo o “standard”, y que atribu- 
ye 15 a nivel del mar y un descenso, dentro 
de los 11 kilómetros de troposfera, de 60,5 por 
kilómetro. Ahora bien: la temperatura real del 


. aire dista mucho de ser ésta, variando de un 


lugar a otro, de una a otra estación del año, y 
hasta según la hora del día: 


La posibilidad de inversiones de temperatu- 
ra, en que ésta crece con la altura, es causa nue- 
va de error, a veces grave por pasar desaper- 
cibida. 


“De los lugares más frios a los más calurosos, 
las temperaturas se diferencian en más de 80"; 
las variaciones estacionarias, de 20 a 40, y las 
diarias llegan a alcanzar 20 y hasta 25". Ma- 
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drid mismo ha registrado temperaturas 33” por 
encima y 23 por debajo de la típica de 11” que 
corresponde en la atmósfera “standard”. Áun- 
. que, separados del suelc: aleunos centenares de 
metros, las amplitudes de esas variaciones se 
reducen bastante, siempre es fácil encontrar di- 
ferencias del orden dé los 20%. La corrección 
que corresponde a esa diferencia es de 1/13 de 
la altura, es decir, de unos. 200 metros a los 
3.000 metros de altura, y en el sentido tal, que 
el frio, haciendo más denso el aire, acusa dife- 
rencias de altura mayores que las reales, con 
el efecto aparente de elevar las montañas. 


Supongamos que por Lisboa acaba de pasar 
- una fuerte depresión, cuyo. centro ocupa, con 
20 milímetros menos de presión, las proximida- 
des de Madrid, y aprovechando la clara inme- 
diata, con fuerte frio y vientos del primer cua- 
drante, que, al adentrarnos én España, dan to” 
bajo cerc en .el suelo de la Vera de Plasencia 
(600 m.) y —23 a la altura de 2.500, empren- 
demos viaje a Madrid. Al salir de Portela po- 
nemos nuestro altiímetro en los 104 metros de 
altura del campo. A medio viaje encontramos 
mar de nubes desde los mil de altura. Conside- 
ramos las más altas cotas del camino. Son és- 
tas las 2.600 (en redondo) de los Picos de Gre-" 
dos, y aunque quedan a unos 26 kilómetros de: 
nuestra ruta, o unos 10%, vistos'desde el origen, 
como somos “precavidos, intentamos pasar a más 
de 2.800. Ni a esa altura, ni a 3.000, encontra- 
mos el final de las nubes, y como el frío es, en 
cambio, muy considerable, decidimos bajar a 
los 2.800, que creemos nos asegura un resguar- 
do de 200 metros sobre las cumbres. Pero re- 
sulta que en las proximidades de Gredos la pre- 
sión inicial ha disminuido en- 16 mm., por lo 
que nuestra altura real se reduce en 240 me- 
tros. Por otra parte, las temperaturas del aire 
son 22% más bajas que las típicas de la atmós- 
fera, lo que representa una densidad mayor en 
un 8 por 100, y los 
otros 125, y queda nuestra altura efectiva en 
sólo 2.435: Es decir, que a pesar de creernos 
200 metros por encima de los picos más altos, 
estamos realmente 10 por debajo, y expuestos 
a que, si el fuerte viento que comprobamos en 
la primera mitad.«del viaje nos empujaba a la 
derecha, menguara o se nos pusiera de cara, 
fuéramos a chocar con las laderas de la cor- 
dillera, 


Véase bien que el supuesto de la depresión 
y del frío distan bastante de los. valores extre- 
mos observados, y se comprenderá la absoluta . 


2.560 metros se reducen en 
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necesidad del conccimiento de la situación me- 
teorológica, de hacer la corrección de altitud 
por a y de tomar un resguardo bien. 
amplio, 


Todo buen piloto sabe esto; pero, aparte de 
la petición de presión para la toma de tierra, al 


llegar la ocasión de hacerlo sin visibilidad, y de 


la observación de la temperatura entre “nubes 
en las críticas circunstancias de posible forma- 
ción de hielo, ¿podríamos asegurar que ambas 
correcciones, la de cambio de presión de base y 
corrección por temperatura, es norma en todos 
los pilotos ? o 

Estadística reciente de veintiún meses de 
1947-48 da, entre los accidentes en línea aérea 
cuya causa se ha podido reconocer, un séptimo 
atribuido a choque imprevisto contra una mion- 
taña o a defectuosa. apreciación de la altura al 
aterrizar. 


La perfección alcanzada en la guía radiogo- 
niométrica, compatible con cualquier situación 
atmosférica, tanto de día como de ncche, vien- 
do o no el suelo, ha hecho que algunos pilotos 
se habitúen a'ella como método único de nave- 
gación, dando olvido a la-observación' del suelo 
y al. estudio previo de la ruta sobre el mápa. 


-En las escuelas de vuelo sin visibilidad cues- 
ta cierto trabajo dar a los viejos pilotos, confia- 
dos ante todo en sí mismos, a seguir con fe ab- 
soluta (aquí, can. toda precisión, hay que decir 


““ciegamente”) las indicaciones instrumentales 


puras de indicadores a la vista, o, lo que pare- 
ce más grave, transmitidas por otros observa- 
dores de tierra, hombres, y, como tales, expues- 
tos a equivocación o distracción. El piloto debe 
dejarse llevar con la misma fe que la que un 


_ciega tiene en su lazarillo. Pero ¿sería prudente 


que el ciego olvidafa atender a las sensaciones 
auditivas, a las de equilibrio, a las táctiles di- 
rectas o transmitidas por su bastón ? 


La radio tiene ocasionales tallos, reflexiones 
en la transmisión de sus ondas, efectos de no- 
che, de montaña, que lá asemejan a un lazarillo 
travieso, cuyo orden de precisión en sus indi- 
caciones hay que tener en cuenta, 


Un ejemplo basta para medir-cuán dispara- 
tado sería tal proceder. 


Cuenta el. magnifico Manual norteamericano 


- de Navegación, de Lyon, que al-hacer la inves- 


tigación de las, causas de haberse estrellado un 
avión al aterrizar en terreno escabroso, en pro- 
ximidades inmediatas de un buen campo de so- 
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corro, entre sus restos se encontró una valija ce- 
rrada con llave, donde, entre otros objetos, estaba 
doblada la colección de mapas, por los que aque- 


llos incautos aviadores habían "sentido un suici- 


da desdén. 


Es frecuente el caso de encontrar en buenos 
libros de navegación reglas, métodos completos, 
inspirados en teorías más oq menos ingeniasas, 
" como si la navegación aérea fuese “Geometría 
pura, en cuyo campo pueden manejarse líneas 
sin- espesor, direcciones “precisas, distancias 
exactas, en -relación con una medida” exacta 
también del tiempo. Si un buen cronómetro sir- 
ve para medir un intervalo de tiempo, preciso 
al quinto de segundo, u boras, sin más error 
que dos o tres segundos, no ocurre lo mismo 
con la determinación del momento preciso en 
que se pasa por una alineación, u ocurre cual- 
quier suceso, o.en la propia alineación, porque 
las fuerzas de inercia que inevitablemente des- 
arrollan la mudable pcsición y velocidades del 
avión perturban, en cuantía a veces muy con- 
siderable, 
la que aquellas alineaciones se refieren. - 


Podrá decirse en Geometría que dos puntos 
determinan una recta, Prácticamente, en Nave- 
gación, hay que sustituir ese principio ab: oluto 
y añadir: tanto mejor cuanto: a), estén más 
alejados; b), cuanto más chicos sean; c), mejor 
observada desde fuera de la alineación que des- 
de su interiar, y en el primer caso, cuanto más 
próximos al extremo inmediato estemos. 


El cruce de dos rectas determina un punto, 
y hay que hacer la salvedad. de “tanto mejor”: 
a), cuanto. más precisas sean las alineaciones; 
b), cuanto más normalmente se corten; c), cuan- 
to de menos lejos procedan. 


Toda determinación a base de una diferencia 
de valores que, ccimo humanos, están afectos de 
un cierto error, ha de relacionarse con la mag- 
nitud de la separación de los datos. * 


La realidad pone de manifiesto que se olvi-* 


dan esas imperfecciones que esa misma realidad 
impone, 


Vamos a poner algunos ejemplos. . 


La velocidad respecto al suelo se determina ' 


midiendo el tiempo transcurrido entre los pasos 
por dos puntos conocidos. Admitimos, como an- 
tes sentamos, que el tiempo se mide exactamen- 
te, o al menos con precisión incomparablemen- 
te mayor a aquella con que fijamos los puntas. 


Supongamos que lo hacemos por el paso de 


la aparente posición de la vertical a' 
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un mismo punto del suelo entre dos alineaciones 
determinadas a bordo, . 

La distáncia que sobre el suelo determinan 
esas alineaciones es consecuencia de la altura 
de vuélo sobre ese-punto. La altura se determi- 
na por diferencia de la del altímetro y la alti- 
tud del suelo. Aparte de que sólo los mapas a 
gran escala (1/50. 000) dan la altura con preci- 
sión del orden de 20"Ó 50 metros, y que, al no 
llevarlos a bordo, esa indeterminación es del 
orden de los 100 a 200 metros, la altura de vue- 
lo sólo tendrá precisión considerable cuando ha- 
yamos podido hacer las correcciones sobre pre- 
sión barométrica inicial y por temperatura, por- 
que las conozcamos, que no es caso general. Si 
cada una de las alturas del suelo y de vuelo son 
erróneas, y vamos a suponerlas en 100 metros, 
el error posible, 200 metros de la diferencia, hay 
que relacionarlo con su diferencia, que es sobre 
la que hayamos de operar. Si volamos sobre 
una cadena montañosa y la diferencia es de 
sólo 1.000, representa un error intolerable 
de 1/5, que hace inútil la determinación. Si a 
gran altura, 4.000, sobre llanos a nivel del mar, 
de un 1/20, ya muy aceptable, 


Viene luego el error consiguiente a la posi- 


“ción de la alineación. Si el tiempo es de calma, 
.el avión se moverá uniformemente, y al mirar 


por el visor de medida observaremos esa regu- 
laridad en el movimiento aparente del suelo, 
sinuoso e irregular, en cambio, en los bandazcs 
y meneos de tiempo revuelto. ¿En cuánto? Di- 
fícil de prever a priori, El remedio, en casos 
como éste, está en hacer múltiples determina- 
ciones, 'camparándolas entre sí. Es decir, com-- 
plicando la observación. 


En todo caso el error queda acusado en las 
diferencias de los tiempos observados, y una 
cierta diferencia hay que ponerla en relación con 
la duración media de los intervalos, tanto ma- 
yor ésta cuanto mayor sea la abertura entre las 
dos alineaciones. 

Contbinando esta causa de error con el de la 
altura, el relativo que cometamos.en la deter- 
minación de nuestra velocidad será suma de los 
dos relativos qué acabamos de considerar. 


— El remedio de determinarla por el pasc inde- 
pendiente sobre dos puntos suficientemente ale- 
jados, y cuya distancia se determina sobre el 


mapa, no resuelve el problema de la precisión 


más que a medias, porque si el intervalo de 
tiempo queda determinado con precisión relativa 
mucho mayor, en cambio, al medir la distancia 
sobre el mapa, viene a ser de unos pocos milí- 
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metros, y unido a las dificultades de exacta iden- 
tificación del punto, el-ertor relativo sigue sien- 
do considerable. 


La velocidad real respecto al suelo, que aca- 
bamos de estudiar, es elemento del triangulo de 
velocidades, que ha de resolvernos el problema 
de la proa a que hemos de poner nuestro avión 
para seguir nuestra ruta, Otros elementos de él 
“son la velocidad propia, que hay que corregir 
por densidad del aire; esto es, por presión, indi- 
_cada en el altímetro, y temperatura, y la deriva. 
consecuente al vierito reinante. 





Figura 1. 


La brevedad obligada en un artículo nos im- 
pide ocuparnos de la cuantía de los errores de la 
. determinación del viento en el momento, lugar 
y altura del vuelo. 


De la deriva observable directamente por ins- 
trumento adecuado, sí diremos que también 
puede deducirse de observaciones de otra -cla- 
se, y vamos a exponer uno de los métódos que 
aparece, como indicado, cuando, faltos de visi- 
bilidad del suelo, no contamos más que con las 
marcaciones laterales de una estación radio si- 
tuada fuera de nuestra ruta. 


La receta es la siguiente: Se toman las ho- 
ras precisas en que se observan tres marcació- 
nes, y el valor de éstas. Cualquiera que sea la 
deriva que llevemos, si se conservan en todo el 
intervalo, el viento, y nuestra proa, y, por con- 
siguiente, la deriva, los ángulos A y B que se 
formen en la estación radio serán siempre igua- 
les a las diferencias de marcaciones M, o de los 


ángulos D, C, E, desconocidos que fcrmen las 
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- demoras con la ruta P R, también desconocida, 


que seguimos. 


Por tanto, siempre podemos dibujar el haz 
de marcaciones, aunque sea sin posible orienta- 
ción absoluta, de las tres alsciones OP, OO, 
OR. - 


Por ctra parte, al conservar la velocidad real 

respecto al suelo, las distancias « y b serán pro- 
póorcionales a los tiempos t. y to, en que se re- 
corren. 
+ Luégo, si en una tira de papá se colocan tres 
puntos intervalados distancias ¿./t., bastará apo- 
yar las extremas sobre OP y OR y girar su po- 
sición hasta que, en la única posible, el punto 
central quede sobre el rayo OQ, para que quede 
determinada la posición POR de nuestra ruta 
y el ángulo E de la ruta con la última demo- 
ra RO. Por la diferencia E — My con la mar- 
cación My, dada por el goniómetro respecto: a 
nuestra proa, deduciremos nuestra deriva y el 
verdadero rumbo de la ruta seguida. 





Tal procedimiento ha sido, incluso, inspira- 
ción de un mBeniósO 1 instrumento que evitaba el 


dibujo. . 


Más todavía, si pudiéramos admitir que des- 
de un cierto punto F de origen, o de cierto re- 
conocimiento seguro sobre el suelo, se conserva- 
ran, proa, altura, velocidad y viento, una para- 
lela par F a PR, asi determinada, obtendria- 
mos sobre el mapa la ruta precisa séguida y los 
puntos de paso por cada marcación. 


Todo esto está muy bien si no fuera porque 
no es rigurosamente exacto, Si sustituimos (fi- 
gura 2) los rayos OP, OQ y OR por tres pe- 
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queños ángulos de la amplitud de la inevitable . 


indeterminación de las marcaciones, 1% ó 2, que 
para claridad exageramos, nos encontraremos 
con la sorpresa de que la posición de nuestra tira 
de papel queda fuertemente indeterminada, a pe- 
sar de conservar cada punto de ella sobre el haz 
correspondiente. 


Para ponernos a cubierto del error del grafi- 


cismo, vamos a calcular el ángulo E, en función 
de las diferencias 4 y B de las marcaciones y 


de los tiempos ta y ta (fig. 1). 
El ángulo E se obtiene (1) por suma: de la se- 


misuma y semidiferencia con .D. 
lt, 1 
=> (EFD) +3 (ED), 


4 4 o. 
tg 7 (440) = tg y (47 8) tg (45 + 9), 
. — E-D=AFB, 
en que el ángulo auxiliar p se determina 


ta sen (M,— Me) 


t ei Si: UN 
co —= ta sen (4, — M)' 


Supongamos un ángulo total A=+>B de. 45, 
durante tiempos iguales, aparece dividido .en 
A = 25 y B = 20"; el cálculo logarítmico nos 
da para el ángulo E — 126* 46, pero si obser- 
váramos ángulos de 27 y 18, porque ambos la- 
dos de A aparecieran abriendo 1” y el rayo R 
cerrara sobre O otro grado, E aparecería como 
de 137” 09, es decir, que el ángulo de la ruta 


- con la última demora habría . variado 10% 23', 


más. el grado que esa marcación habría aumen- 


tado, el error del rumbo apreciado en la ruta al- 


canzaría más de 11%, casi cuatro veces la suma 
de los tres errores.elementales de 1? en las 1 mat- 
caciones -radio, 


No ha sido pequeño el ángulo de 45*-supues- 
to, durante el que se ha desarrollado la deter- 
minación, que.a poco que estuviera alejada la 





(1) 
OO sen B 
sen L= to - sn _ ?tasenB 
A sen D to sen A 
sen p= Lina, | 
: a 
sen E + sen D 
sen E—sen D 
. 1, 
' tg 7er 
sen £E+senD _ 2 oo > 


sen £ — sen D 1 : 


y > (U+8) 
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estación radio requeriría mucho tiempo, lo mis- 
mo que si quisiéramos:aumentar las variaciones 
de las marcaciones,”. 

La indeterminación en marcación radio será 
mayor que la supuesta, pues en la OACI acep- 
ta como buenas las erróneas en. 5*. 

- Cualquier apreciación gratuita del viento, por 
grosera que fuera, nos daría deriva y rumbo 
más preciso: : 

.Se ve, pues, que el método es impracticable ; 
en la realidad una' fantasia complicatoria. 





Figura 8. 


Y, a primera vista, lo hubiéramos podido sos- 
pechar. La deriva o dirección de marcha viene 
fijada por líneas de posición en dirección pró- | 
xima a la marcha; las de través, que acabamos 
de considerar, sólo pueden informarnos de nues- 

* tra velocidad o distancia recorrida. 

En confirmación, veamos el partido que ra- 

cionalmente podemos sacar a nuestras observa- 
. ciones, 


Supongamos (fig. 3) que la estación no está 


1 . 
= “TF = -cot p, 
 A4FXK- tg 45 + tg 9 A o . 
= AT PT Te. CO 
06 L (540) 
; dedonde tg (45% +) = z 
y (448) 
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muy alejada de: nosotros, unos 200 kilómetros, 
y que nuestra velocidad propia es de 300 kiló- 
. metros, seguramente eempredida entre 270 y 


- 330. con deriva entre + 5% y que podemos su- 
330, 5 y 1 ] 


poner “provisionalmente nula. 


Formaremos en la estación dos ángulos, el 
más amplio de 47”, y deducido de las marcacio- 


'nes recibidas + y — 1%, y otro con la de 43", . 


cerrándola. Tracemos la proa OM que hemos 
llevado, y a unio y otro lado los límites OA y OD 
* de nuestra posible ruta real. En la dirección más 
cruzada con el. ángulo tomemos el recorrido 04, 
entre las marcaciones extremas, en el tiempo 
transcurrido, y a la velocidad mayor posible; 
tracemos por 4 la paralela a OP”. hasta llegar 
a OR”, y CB representará la más distante de O 
entre todas .las rutas posibles, Hagamos cons- 
trucción análoga sobre la dirección “más oblicua, 
y a velocidad más pequeña que, llevada sobre 
el ángulo más amplio, nos dará, para ruta más 
próxima, la KE. Entre ambas estará compren- 
dida nuestra ruta real, que si procede de un pun- 
to suficientemente alejado, supongamos 500 ki- 
lómetros, nos dará, para el centro X' del area EB, 
una dias con .error pasible de 5" siempre me- 
nor que el de los 11% antes hallado, y un área, 
GH, de incertidumbre, en nuestra situación, 
si, relativamente ancha, EH, pero. más estrecha 
en sentido de'la marcha, como corresponde a la 
calidad de líneas de situación en distancia que 
son las marcaciones cruzadas con nuestra marcha. 


- REVISTA DE: AERONAUTICA 
El error que hemos considerado para ese caso 
particular de condiciones verosimilmenté: me- 
dias, varía, claro está, disminuyendo con la aber- 
tura total entre marcaciones, lo que exige trans- 
curra más amplio intervalo de tiempo, durante 
el que és difícil la certeza de velocidad cons- 
tante, supuesto tan gratuito como necesario. ll 
error disminuye también con la oblicuidad. de las. 
marcacicnes, pero entonces entramos ya en el 
problema distinto de determinar la deriva, o en 
- general, dirección, por línea de situación Tongi- 
tudinal, no transversal, que requiere que la ruta 
pase por la proximidad de la estación radio. 
Caso, además, en que, por otra parte, la cons- 
trucción aproximada última .se hace también 
más precisa, . 


De lo expuesto deducimos que no basta <o- 
nacer los métodos en solo su fundamento, . sino, 
además, en su aplicación real, donde la imper- 
fección humana y las circunstancias adversas 
originan indeterminación en los datos 'u obser- 
vaciones de que deducir nuestra posición y sub- 
secuente conducta para-llegar a muestro destino. 


Hemos apuntado la discusión o estudio crí- 
tico de los métodos, sólo en los de tipo de na- 
vegación a estima, si bien en el último toca- 

“ mos, de pasada, ésa panacea que parece cons- 
tituir la radio, sin que la limitación de espacio 
_nos haya permitido extenderlo a la astronomía. 


Esperamos poder hacerlo en breve y sacar del 
. conjunto «consecuencias de orden práctico. 
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La Aviación y 


En el número 109, de febrero, de la “Revista 
Ejército”, vimos publicado y leímos con inte- 


" rés un trabajo del ¡Comandante de Artillería 


> 


don Eduardo de Ory, del E. M., sobre cuáles 
debian ser las esencias y definiciones de la Lo- 


gística y cuáles sus actuales alcances. 


No$ dice allí que el término Logística se em- 
pleó con la acepción aproximada e independien- : 
te que hoy tiene, por primera vez, en el tratado 
Compendio del arte de la guerra, escrito en 1837 
por el barón de Jómini, militar que luchó en 
España a las órdenes de Massena, en la Guerra 
de la Independencia. Pues aunque antes se ha- 
bía empleada por otros autores, Jo fué con dife- 
rentes y menos definidos significados. 


La definición que Jómini daba de la Logísti- 
ca era: El arte de mover los Ejércitos, los pór- 


menores materiales de las marchas y formacio- 


nes y acantonamientos sin atrincherar. 


Como hrego Jómini lo desdibuja e involucras. 
al introducir las órdenes del (General en Jefe y- 
al disponer los reconocimientos de toda especie, 
se provocó, como-dice muy bien el Comandan- 
te De.Ory, el error de creer que la Logística 


era la ciencia del Estado Mayor, en el cual in- : 


currió también nuestro insigne Almirante. 


Nos párece que Jómini trataba de concretar 
toda lo que era movimiento y reposo, sin com- 
batir. Esta podría ser una definición. de lo' Lo- 
góstico. e . a o, a 

Villalba, efectivamente, ya la define en la 
obra que lleva tal título, Logística, zomo el arte 
de regular los movimientos y reposo de las*tro- 
pas en condiciones de seguridad. 


Aunque este. autor no habla todavía de la 
faceta más moderna de los abastecimientos y las 
evacuaciones, que hay se consideran dentro del 
terreno logístico, pone, en cambio, perfectamen- 
te de relieve aquel contenido esencial de “no 


combatir”. Ea 
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la Logística 


Por ANTONIO RUEDA URETA 
Coronel de E. M. de Aviación. 


* 


Hoy la Logística tiene dos facetas marcadí- 
simas y muy diferentes : 
a) Regular el movimiento y el reposo de las 
E - tropas y de su material de guerra. 
hb) Regular los abastecimientos o aprovisio- 
namuentos de todo-lo necesario y las 
evacuaciones de todo lo sobrante (las- 
tre). - 


Es, pues, una misión de Fegulación; encierra 


. Un concepto de movimientcs forzosos y descan- 


sos O detenciones necesarias; y otro concepto 
de suministros, como asimismo de evacuación 
y recuperación de todos los elementos averia- 
dos o que puedan estorbar (lastre). 


La mejor definición, como dice De Ory, sería: 


“El arte de colocar las tropas en la cantidad 
necesaria y con la oportunidad exigida en el pun- 
to 0 lugar deseado, y sostenerlas en la lucha cn 
* las mejores condiciones de eficacia.” La ciencia 
de «los abastecimientos y mantenimientos de 


guerra. 
: * ko xk 


La Logística se mueve, efectivamente, en el 
campo de. la guerra. Pero no creemos que se 
mueva en el campo' del combate; aunque sus 
efectos lleguen completamente a él, que es pre- 
cisamente lo que se trata de lograr. En el. cam- 
po del combate es la táctica quien impera y eje- 


cuta. 
1 


En seslidad és la Táctica la única que actúa” 
en el campo del combate, pues incluso lo « que la 
Estrategia deseaba se hiciese es la Táctica quien * 
en definitiva lo ejecuta o pone en obra. La Es- 


” trategia. (pensamiento y .«deseo) se convierte tác- 


ticamente en realidad hecha efectiva (ejecución), 
preparada y facilitada por (la tramoya de) la 
Logística, 


Nasotros, en algún trabajo, nos permitimos 
decir: La Táctica ejecuta o realiza, gracias a las 
facilidades y posibilidades que le proporcionó la 


922 


Número 109. - Diciembre 249 
Logística, lo que la Estrategia pensó, decidió y 
. deseaba ver realizado. 


Creemos, con De Ory, que “si aún hoy pu- 
diera subsistir alguna duda respecto auna raya 
clarísima entre lo Táctico y lo Estratégico, no 
debe suceder eso mismo con el saber separar 
algo tan esencialmente distinto de ambas como 
es la Logística” 


Y entre Táctica y Estrategia sólo puede ha- 
ber nebulosas si se confunde el propósito, de 
ejecución con el acto ejécutante, Asitocurre en 
lo aeronáutico al llamar Aviación Estratégica a 
la que, en vez de actuar en eclabor; ación (em 
pre tácticamente) con los Ejércitos de superfi- 
cie, es la encargada de ejecutar los proyectos 
o déseos estratégicos del Mando, no obstante 
que los ejecuta tan tácticamente como actúa la 
Aviación de Cooperación o apoyo'a tierra, lla- 
mada especificamente Aviación Táctica. . 


Si bien es verdad que hoy la guerra mecani- - 


zada en general (y la guerra aérea en particu- 
_lar) es esencialmente dinámica, la Logística es 


toda la tramona de este dinamismo de la guerra . 


y de la preparación para ella, incluida la de la 
Movilización Económico Industrial, y de todos 
lós recursos, fuentes y mesortes de retaguardia, 
que constituyen la capacidad de acción y de re- 
sistencia para luchar y seguir resistiendo. 


En esté aspecta de los abastecimientos y su- 
Ímiriistros es interesantísima no sólo la Logís- 
tica relacionada con la zona próxima a la línea 
de contacto y combate (el “interland” de la lí- 
nea de fuego), sino la que se refiere a aquellas 
comunicaciones de la lejana retaguardia que 
mantienen en producción las fuentes de mate- 
rias primas, las industrias “claves” y la produc- 
ción económico industrial en general; si fallase 


lo cual, pronto faltarían los elementos de la gue- 


rra mecanizada (especialmente la sombrilla 
aérea) y pronto decaería el poder combativo de 
las fuerzas de primera línea, en Alre, Mar y 
Tierra. Pero a eso hay que añadir aquella otra 
Logística de las líneas de enlace y suministros 
exteriores (terrestres, marítimas y aéreas) con 
-los países extranjeros aliados y con el Imperio 
colonial de ultramar en aquellos países que lo 
posean ; especialisimamerite las líneas marítimas, 
cuya importancia tanta y tan acertadamente re- 
salta el artículo de que nos ocupamos. 


Vemecs, pues, cuatro grados de interés en esa 


actividad (entre bastidores :) de la [Logística de * 


los suministros y de las evacuaciones : 
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1.2 Movimientos y detenciones de las tropas 


- para lograr su aparición oportuna en la centidad 


deseada y en el lugar prescrito, en las mejores 
condiciones de alimentación, descanso y .pertre- 
<hos para poder combatir eficazmente a un 
enemigo dado. 


El suministro y evacuación por las lí- 
neas de comunicación próximas .al frente de 
combate, de cuantos recursos puedan necesitar 
aquellas tropas combatientes y de cuanto lastre 
pueda estorbarlas o debilitarles su poder com- 
bativo (incluídos Servicios Logísticos de Heró- 
dromos). 


3.2 La máxima libertad, regularidad y se- 
guridad de las líneas de comunicación y trant- 
porte de la lejana retaguardia (hoy día todo el 
país), en las cuales radica la no interrupción del 
suministro de los -pertrechos de guerra (fabri-, 
cación en serie y en cadena) y de las fuentes 
de materias primas y energía (minas, electri- 
cidad, petróleo, centros de fabricación de sin- 
téticos, industrias “clave”, cosechas y “Stocks” 

de alimentos «de mies necesidad para los 
combatientes y para la población civil); como 
asimismo las fuentes y líneas de mantenimien- 


2 


1 


“to de la economía de guerra, de la moral civil 


y militar y, en un concepto global, de la capaci- 
«dad de resistir y combatir. 


4.2 Las líneas terrestres, marítimas y aéreas 
exteriores de unión con aliados extranjeros y 
la de ayuda o cooperación del propio Imperio 
colonial de ultramar lejano. z Eee 


. * xo * 


En definitiva, .concebimos el campo y misión 
de la Logística en la guerra como algo muy pa- 
recido a la misión de la circulación de la san- 
gre por las venas y arterias. Por unas de ellas 
«va la sangre, purificada y llena de vigor, dando 
inyeccicnes de vida y cnergía a todos los múscu- 
los, órganos y centros vitales, con lo cual «> pro- 
duce la capacidad de pensamiento, propósito, 
movimiento y acción Por otras de ellas va la 

evacuación de los residuos o gérmenes tóxicos 

que envsnenarian y paralizarían aquellas capa- 
cidades de pensamiento, propósito, movimiento 
y acción. . 


Vemos, pues, definidos los campos de estas 
tres ciencias militares : Estrategia, Táctica, Lo- 
gistica; 'hien definidos y bien concretados y di- 
terenciados. 
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Si en determinados .momentos se solapan en 
sus fronteras, esto no quiere decir que se con- 
fundan, sinó que, en ciertos espacios o lugares 
de influencia que les son comunes se -comple- 
mentan y juntan sus “misiones y sus capacida- 


des de contribuir al logro deseado ; pero perma- 


necen sus esencias separadas, concretas y claras, 
sin dejar de ser cada uno lo que propiamente es. 


Dos o más cosas «concretas pueden tener cam- 


pos de acción diferentes y exclusivos; pero pue- 


de haber también campos comunes, y esto no 
significa que pierdan concreción más que en el 
caso en que se opongan, modifiquen, estorben 
o destruyan mutuamente; pero no 'en el caso en 
que se sumen, yuxtapongan, 
completen en'sus propiedades, esfuerzos, misio- 
nes o resultados, en un algo más totalmente lo- 
grado y más perfecto, sin que ninguno de los 
componentes o contribuyentes 'a-ese grado o tefec- 
to logrado" haya perdido nada de su esencia y 
existencia propias. ' 


La Estrategia, la Táctica y la Logística se 
suman, complementan y:completan en el resul- 
tado del combate, y el efecto perfecto de su ade- 
cuado empleo y combinación constituye el resul- 
tado victorioso. 


Por esto podemos concebir /a Estrategia co- 


mo una capacidad de la mente; la capacidad de. 
pensar, concebir, calcular; desear, combinar, de-- 


cidir. y luego esperar ó quedar a la expectativa 
de aquello que se concibió, se preparó y se de- 
cidió; también es la capacidad de modificar lo 
anteriormente decidido, en virtud de nuevos 
acontecimientos imprevistos o previstos en varias 


- posibles maneras, que sólo cuando por fin ocu- 
rren se concretan en un solo modo, imposible de : 


ser precisado por anticipado con nuestra inteli- 
gencia humana que no.posee sino el don muy li- 
mitado de la “suposición lógica”. Del hecho 
consumado; que ño estaba en nuestra mano pre- 
ver, nace la: necesidad de la modificación. opor- 
tuna y forzosa. e 


El campo y espacio de la Estrategia es, pues, 
un terreno méntal o virtual, y actúa para un 
más o menos futuro, también virtual. 


Es también, por lo. anteriormente dicho, por 


"lo que nos gusta considerar la Táctica como la 
capacidad de la ejecución material, por medio 
* - de métodos doctrinales, en un terreno” real y en 
. un tiempo presente, 


La Táctica es siempre 
acción-ejecutiva de lo que la Estrategia pensó 
y decidió se hiciese, ' 


' 


complementen y: 


Número 109. - Diciembre 1949 


: Y entendemos la Logística como el arte de 


toda la tramoya del movimiento, que no ha de - 


perder de vista la capacidad combativa de las 
tropas para su empleo; con la máxima eficacia. 
Aquí, lógicamente, para conseguirlo, van incluí- 
das las facilidades o libertades máximas para sus 
movimientos, y paradas combinadas para su apa- 
rición oportuna en lugar determinado, bien des- 
cansadas, bien alimentadas y bien -pertrechadas. 


Y vemos bien resumido y concretado no sólo 
el papel esencial de cada una, sino el efecto acer? 
tado de su combinación. cuando decimos: La 
Táctica ejecuta en el combate con eficaz preci 
sión, oportunidad y fuerza, gracias a las capaci- 
dades, facilidades y libertades que le procura la 
Logística, aquello que la Estrategia concibió, de- 
seó y decidió con claridad y acierto. 


. * * ox 
INT a 

En la guerra del 14- IS- la aparición y peso 
del eleniento aéreo no llegó a imprimir una mo- 
dificación esencial 'en las maneras clásicas y or- 
todaxas de tierra y del mar (porque su aparición 
no fué más que como un elemento en ciernes, 
poco logrado y mal conocido en sus capacida- 
des y estilos de empleo). No puede, en cambio, 
decirse lo mismo en cuanto a lo que ha signifi- 
cado la Aviación en. la segunda contienda mun- 
dial, en la cual, sin incurrir en las exageracio- 
nes desorbitadas que algunos han querido darle, 
de que significaba el Arma exclusiva, la desapa- 
rición total o el ostracismo para las otras dos de 
Tierra y Mar, sí decimos, con la seguridad y - 
sencillez de lo evidente, sin .pasión ni malevo- 
lencia, que la Aviación se ha presentado: y ha 
conquistado un .puesto de primordial importan- 
cia, como Arma no sólo igual a las clásicas, sino 
que—sin la del Aire-——nada hay que pensar ni 
nada puede hacerse en la tierra firme o el mar. 


Sz. puede decir que. existen como cosa nor- 


mal acciones aéreas de ataque»al suelo y accio- 


nes antiaéreas (reacción del suelo). Pero sólo 
por excepción, en acciones esporádicas por sor- 
presa, donde no haya presencia importante 
aérea enemiga de exploración y vigilancia, y tra= 
tándose de algo muy local y anecdótico, se pue- 
de pensar en actuar cón tropas de tierra o ele- 
mentos navales, sin tener antes una suprema- 
cía aérea (al menos local y por un tiempo dado), 
y sin el apoyo y la' sombrilla de la Awiación 
propia. 


Existen, pues, acciones aéreas puras, y en 


924 





s 


Número 109. - Diciembre 1949 


e ñ 


cambio. sólo exXistirán—entre las de determinada 





tres. 


Nosotros preguntamos, ¿qué significa esto en 
relación con una Logística aérea? Y respecto a 
la libertad .o esclavitud, én virtud de la impo- 
sición del medio ambiente atre, ¿cuál será su 


esencial característica diferencial respecto a la 


Logística de Tierra y a la, del Mar? ¿Qué mo- 
dificaciones introduce la Aviación een la Logís- 
tica- de superficie; por-el hecho de ser en lo su- 
cesivo” los sombates aeronavales y aeroterres- 
tres? ; 


y 


En primer lugar diremos que la” Lagística 


Aérea se parece más a la Naval que a la Te-- 
. rrestre, pues tiene que apoyarse, como aquélla, 
en la existencia de una red o canévá de Bases” 


Aéreas, dotadas de todos los elementos que pue- 
dan necesitar las Unidades Aéreas 'en sus ate- 
rrizajes, bien sea en bases intermedias para pro- 


seguir su traslado a atras bases de partida, 


bien sea, eh estas últimas para la répetición de 
sus acciones aéreas contra el enemigo con la 
máxima libertad y eficacia, lo cual radica sola- 
mente ex la perfecta organización de aquellas 
bases y en la de los Servicios de Suministro y 
Abastecimiento en ellas existentes. Estas Bases 
Aéreas y estos Servicios vienen, en cierto modo 
a constituir. propiamente la esericia y los cimien- 
tos de la ¡Logistica Aérea. Ea 


En lo aeronáutico se vió y volverá a verse el 
funcionamiento de dos a modo de cadenas geme- 
las, independientes orgánicamente, pero muy 
sintonizadas en su funcionamiento; la cadena 
del Mando Táctico de 
la cadena del Mando Logístico de los Servicios 
en aquellas bases. Ambas dependientes, como 
es natural, del Mando Superior Estratégico. 


En cuanto a las modificaciones que' pueda lle- 


var la Aviación a las Logísticas Aero-Naval y 
Aero-Terrestre, no queremos entrar en detalles, 
según lo que ha enseñado la experiencia de la 
última guerra, pero sí nos atrevemos a decir que 


en lo concerniente a lo Aero-Naval se deducirán 
enseñanzas mucho más reales y de mejor apli-. 


cación al caso de la defensa de nuestra Nación 
Española, si se analiza la pasada guerra en el 
teatro Aero-Naval del Meditérráneo y de un-es- 
pacio “ajre-mar” Norte-Europeo (Canal de la 
Mancha), que si se trata de efectuar el estudio 
y deducción de doctrinas de empleo, de la guerra 
Aero-Naval del Pacífico o del centro del At- 


las Unidades Aéreas, y 
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lántico, lejos de nuestros. teatros posibles de- 
guerra. 

Y también podemos decir que la introducción 
de la variante aérea en la Logística Naval y en 
la Terrestre significará para ambas una ampli- 


tud de posibilidades que antes no existian; si se 


Mm 


“estériles en las Torres “del Homenaje; 


_que se ha dado en llamar “logísticas”. 


estudia, analiza y sintetiza bien la combinación 


.y coordinación Aire-Superficie; pero si se des- 


valorizase lo aeronáutico, el encastillarse en el 
poder de arcaicas fortalezas terrestres o-flo- 
tantes, sólo podría conducir, una vez más, a 
escribir nuevas páginas de: heroicos sacrificios 
nuevas 
Saguntos y nuevas Numancias, 


Es perfectamente cierto, como : dies el Co- 
mandante Eduardo de Ory en su artículo que 


. la pasada guerra fué, en una muy primordial 


parte, una guerra de: concepción y ejecución lo- 
gística, y que hoy día, junto con los planes de 
operaciones, los Estados Mayores elaboran los 
planes logísticos, y que a muchas operaciones” 
de envergadura preceden y siguen operaciones 
Incluso 
se han creado en algunos países g grandes unida- 
des “logísticas” 


Por ctra parte, era inevitable y fatal que 
a esta, importancia de lo logístico respondiera 
una atención preferente de “la ofemsiva” 'com- 
tra la Logística. Nada tan apropiado como el 
bombardeo aéteo para desarrollar esa ofensiva 
contra la Logística. Aviación táctica contra la 
Logística enemiga próxima a la línea de com- 
bate (en un alcance de la Estrategia de los fren- 
tes terrestres). Aviación Estratégica contra la 
Logística de la lejana retaguardia y contra: las 
líneas internacionales de suministros. 


"Mientras más electrificada: y más industriali- 
zada está una nación, tanto más vulnerable re- 
sulta bajo los efectos del bombardeo aéreo es- 
tratégico. * 


Asi ocurrió durante la pasada guerra 1939-45 
(especialmente en los meses que precedieron al 
desembarco) con la ofensiva de bombardeo con- 
tra todas las comunicaciones próximas y leja- 
nas de los transportes logísticas y contra: la ot- 


ganización y movilización económico- -industrial, 
que tanto influyó en la o final de Ale- 


e manía. 


“En todo plan de defensa nacional LebES que 
tener muy prevista la defensa y seguridad de 
nuestra Logística, en todos sus escalones y fa- 
cetas. 


pd 
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Problemas actuales de 


En pocos inventos humanos el progreso ha 
sido tan prodigioso como en el avión, al cual 
el mundo, en menos de media centuria, ha 'vis- 
to saltar con asombro de la velocidad del vien- 
to a la' del sonido, 

El avión ha crecido con un continuo anhelo 
de velocidad. Un procedimiento de aumentarla 
ha sido volar a mayor altura, pues así dis- 


minuye la resistencia al avance, al ser menor 


la densidad del aire; pero este recurso ha teni- 
do un límite (1), impuesto por los problemas 
de sobrealimentación del motor, así como por 


(1D) El record de altura lo posee en la actuali- 


dad el Group Captain (Coronel) inglés John Cun-. 


ningham, el cual lo conquistó el 22 de marzo 
de 1948 con un Vampire, alcanzando 18.119 me- 
tros. Con ello batió la marca de 17.083 metras, 
conseguida diez años antes (2 de octubre de 1938) 
por el Teniente Coronel italiano Mario Pezzi, con 
un Caproni-161. 


, 
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la Aeronáutica 


Por FERNANDO QUEROL 
Comandante del Arma de Aviación. 


la dificultad de mantener estanca y templada 
la cabina de pilotaje. 

Aunque elevando la altura normal de vuelo * 
se ha conseguido una considerable ganancia en 
la velocidad de los aviones, la causa principal 
de sus continuos aumentos de rapidez ha sido, 
y, seguirá siendo, la creciente pctencia de sus 
motores, 


. 


Motor de explosión. e E 


El motor del primer avión—año 1903 —tenía 
sólo 16 cv.; los actuales llegan a rebasar 
los 3.500. ¿Seguirá este aumento ? 


Al menos por muchos años, no es probable que 
en los motores de explosión se pase de los 
5.000 cv., porque a costa de delicadas compli- 
caciones técnicas y de un notable encarecimien- 
to'en su contrucción, no se conseguirán tampoco, 
por culpa de la hélice, aumentos de velocidad 
muy superiores a la actual. 
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La hélice es el mayor obstáculo que se Opo- 
ne al aumento de velocidad de los aviones. La 
velocidad con que el aire incide en ella es la 
resultante de componer la velocidad de trasla- 
ción del avión con la de ratación de la hélice; por 
tanto ésta, antes que las alas, llegará a sufrir 
los efectos de los disturbios que se producen al 
alcanzar la velocidad sónica; disturbios que son 
más difíciles de combatir y superar en la hélice 
que en las alas. e 


Aunque el avión provisto de motores de ci- 
lindro vea rebasada sú velocidad por los que 


monten cohétes o reactores, pervivirá aún por ' 
mucho tiempo; su lentitud no impedirá usarlo 
para misiones—ccmo el transporte y el bom-, 


bardeo estratégico—en los que la celeridad no 
sea fundamental, permitiendo - aprovechar asi 
sus cualidades de sencillez de pilotaje y de cops- 
trucción, y la economía de su bajo consumo de 
combustible. .- 


Motor de reacción (no cohete). 


- Los primeros aviones de reacción, -producidos 
en serie han sido: el bimotor alemán Me-262 
“Sturmvogel” (octubre de 1943) y el bimotor 
inglés “Meteor” (agosto de 1944). Desde ellos 

. hasta los actuales; son variadísimos los diverscs 
tipos creados. : 


En todos ellos, la potencia es «directamente 
proporcional a la velocidad, según la fórmula: 





Pitnda ón dj Velocidad (en km/h) . tracción (en kilos) 
¿ . p 270 
$ l ./ 
Como las velocidades de crucero de los ac- 
tuales avicnes de reacción suelen oscilar entre 
los 500 y los 800: km/h., esta fórmula puede 
quedar convertida—para apreciaciones aproxi- 
- madas—en la siguiente: * , 


- Potencia (en cv:) E 2,5 . tracción (en kilos). 


¡Así, por ejemplo, si nos dicen que el motor 
del caza inglés “Attacker” es de 2.300 kilos- 
tracción, su potencia viene a equivaler prácti- 
camente a unos 2.300. 2,5'= 5.750 Cv. 


Como la potencia es proporcional a la velo- 
cidad, resultará que cuanto más de prisa se vue- 
le, mayor rendimiento se aprovechará del motor. 
En cambio, el* despegue resulta penosísimo, pues 
hasta que el avión no se embala un poco se con- 


sume mucha energía con poco rendimiento, y 


por eso se requieren pistas muy largas. Otro 
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inconveniente es su elevado consumo, que per- 
mite sólo una autonomía bastante reducida. Asi 
como hemos dicho que es probable que los mo- 
tores de explasión se destinen alos aviones de 
transporte ya los de bombardeo estratégico, 
parece ser que los clientes de los reactores "se- 
rán los aviones de apoyo táctico a las fuerzas - 
¿de superficie; aviones que no importa tengan 
poca autonomía mientras sea buena su velocidad. 


y 


Motor cohete. 


Los motores cohete constituyen uno de los 
principales adelantos técnicos conseguidos du- 
rante la última contienda, desde que hicieron su 
aparición con el avión alemán Me-163 (agosto 
de 1944) y el japonés Oka 11 'Baka” (abril 
de 1945). 

El motor cohete puede funcionar en el va- 
cío porque su carga incluye tanto el combusti- 
ble como el comburente, a diferencia de los de 
explosión y los demás de reacción que necesitan 
tomar aire del exterior; por esto el motor cohe- 
te es el único apropiado para: las grandes ascen- 
siones y para los' proyectos de viajes interpla- 
netarios. Ml 

Los aviones provistos de motor cohete des- 
pegan en muy poco trecho, bastándoles pistas 
muy cortas. Incluso pueden lanzarse al espacio 
resbalando sobre las guías de un corto montaje 
vertical, tal como lo hacía el avión alemán “Nat- 
ter”, (víbora), en experimentación al final de la. 
pasada guerra; en un minuto subía a 11.000 
metros de altura. - 


Si bien en posesión de una gran velocidad, 
tanto ascensional como horizontal, los aviones 
cohete tienen el grave inconveniente de su cor- 
tisilaa autonomía, debido al enorme consumo de 
sus motores. Estas características aconsejan su 
empleo para misiones que requieran mucha ve- 
locidad y poca duración, . 


. En resumen, una probable orientación del fu- 
turo destino de los motores es: 


-— Motores de explosión: aviones de trans- 
porte y de bombardeo estratégico. 
— Mototes de reacción: aviones de apoyo tác- 
tico y caza en general. 
— Motores cohete: proyectiles y misiones es- 
peciales, pe 
Por último, si algún día llegara a utilizarse 
la energía nuclear para mover los aviones, un 
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grave problema se presentaría con la necesidad 
de proporcionar una adecuada protección a sus 
tripulantes contra los rayos gamma; protección 
que exigiría incluir en dichos aviones un pesa- 
do blindaje, E : 


Velocidad; .* 


Los hermanos Wright realizaron su primer 
vuelo:a 40 km/h. Desde entonces; la velocidad 
ha ido aumentado progresivamente. La lucha 
aérea durante la primera guerra mundial se em- 
pezó con velocidades de 100 km/h. y se acabó 
a 200. Los ¡primeros cazas de la segunda gue- 
. tra mundial volaban a unos 400 km/h.;-lcs úl- 
timos, a 600. 


Vuelta la paz, no por ello se ha detenido la 
' carrera de velocidades, acercándose lentamente 
a la temida “barrera sónica”, que en nuestros 


días está empezando a ser atravesada, bien que. 
sólo a título experimental, por algunos- aviones 


diseñados para este fin (2). El resto de los avio- 
nes del mundo entero sigue volando a veloci- 
dades bastante inferiores a la del sonido. 


Superada la barrera sónica, se encontiará—a 
velocidades del orden de los 3.000 km/h.—-otra 
barrera, la “barrera térmica”, originada por el 
. calor del rozamiento; éste producirá tempera- 
” turas que impedirán al hombre tripular los avio- 

nes que alcancen estas velocidades, a no ser que 





(2) La velocidad del'sonido al nivel del mar 
es de 1.224 km/h.; disminuye con la altura, de 
. modo que, por ejemplo, a los 10.800 metros es sólo 
de 1.065 km/h. AOS cd 

.En la actualidad el record de velocidad en 
vuelo horizontal y al nivel del mar lo posee, en 
1.079 km/h., el Comandante. americano Richard 
Johnson. Lo obtuvo el 15. de septiembre de 1948, 
volando con un F-86 Sabre. Al nivel del mar, pues, 
faltan todavía unos 150 kilómetros para llegar a 
la velocidad del sonido. 


En cambio, como a medida que se gana altura 


es mayor la velccidad de los aviones (por ser me- 
nor la resistencia que el aire les opone), y al mis- 
mo tiempo decrece la velocidad sónica, resulta que 


cuanto más alto se vuele, más fácil será conseguir. 
que la primera rebase a la segunda. Ha sido apro- * 
, vechando esta ventaja y recurriendo, además, al: 


picado, cómo el inglés J ohn: Derry, con un avión 

"de reacción De Havilland 108 “Swallow” (Golon- 
drina), rebasó la velocidad del sonido el día 8 de 
septiembre de 1948. Hazaña que poco después re- 
pitió en Norteamérica el Capitán Charles Yeager 
con un avión cohete XS-1. 
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la ciencia encuentre también a este. problema 
su adecuada solución. j 


Como es sabido, la velocidad no produce nin- 
gún trastorno físico; son las fuertes aceleracio 
nes, los bruscos atimentos o disminuci.nes de 
velocidad los que resultan violentos y perju- 
diciales para la fisiología humana. 


Por el movimiento de rotación terrestre, los 
españoles—y los extranjeros de nuestra latitud—- 
simultáneamente al suelo que pisamos y a la 
atmósfera que nos envuelve, nos movemos en 
el espacio girando a la velocidad de 1.2 50 km/h. 
Sin embargo, no lo nctamos. porque esta veloci- 


dad se maritiene siempre uniforme. Cuando los 


«aviones lleguen a ella—ya falta poco—, podrá * 


darse el caso curioso, si vuelan rumbo Oeste, 
de tener siempre el Sol a la misma altura, ha- 
ciendo posible a los solos medios humanos lo 
que en Josué sólo lo fué por la virtud'de un 


milagro divino. Y si estos aviones tuvieran una 


autonomía como para poder volar varios días 
seguidos, conseguirían durante ellos el notable 
efecto de no ver ponerse el Sol. 


Las aceleraciones se miden comparándolas con 
la de la gravedad terrestre (9,8 m/seg.), corrien- 
temente representada por la letra y. Nuestro 
organismo puede tolerar perfectamente acelera- 
ciones 'hasta de 2 ó 3 y; la aceleración negativa 
producida por los cables de retención de un "por- 
taviones al añavear (3) en él, no llega a g; la 
positiva de un lanzamiento catapultado varía 
de 1 a:2 g. : , ] 
' Adoptando una postura horizontal, como. la 
del piloto en el cazá americano F-79, se aumen- 
ta a más del doble la tolerancia humana a la 
aceleración, tolerancia que también se ve mejo- 
rada por el uso de “trajes ánti-g”, los cuales 
ciñendo las piernas y vientre del piloto evitan ' 
la pérdida de-sangre en'los vasos cerebrales y 
ópticos durante los rápidos virajes. 


Así «pues, en lo que se refiere a la aptitud fí- 
sica para poder seguir pilotando los avicnes a 
medida que éstos continúan su' ininterrumpida 
mejora de características, la” impresión actual - 


(3) Utilizamoz el verbo “anavear”, propuesto 
recientemente por el Capitán de Corbeta don Ig- 
nacio Martel, por considerarlo el más indicado para 
referirse a una acción que hoy caréce de vocablo 


. propio. Aterrizar viene .de tierra; amerizar de 


mar; es lógico que anavear sea la voz que exprese 
el hecho de posarse en una nave, 
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es que el hombre podrá llegar a aceleraciones 
de hasta 10 g. 


Consecuencia de la velocidad del avión y del 
consumo de sus motores es la autonomía de vue- 
lo, la cual actualmente varía desde unos pocos 
kilómetros, en los aviones cohete, hasta miles 
de kilóntetros, en los aviones de motor de ex- 
plosión (4). 


Morfología. 
En la corta historia de la Aeronáutica, desde 


aquellos primitivos armatostes de múltiples pla- 
nos, montantes y arriostramientcs, de crudas 


aristas y prominentes carlingas y radiadores, 


hasta las tersas y esbeltas líneas.de los aparatos 
contemporáneos..., ¡cómo ha cambiado la silue- 
ta de los aviones! ¡cuánto se ha simplificado! 


La antigua sistemática, que establecía las cla- 


_sificaciones de aviones monoplanos, biplanos y 
triplanos; de alas parasoles, medias y y bajas... 
ha dejado de ser necesaria. Ahora hay siticha 
menos variedad; los aviones son casi 
iguales. 

Al principio de la segunda guerra mundial, 
aún subsistian los biplanos; todavía podía en- 
-contrarse una cierta variedad morfclógica. En 
cambio, al acabarse, puede decirse que todos 
los aviones del mundo eran monoplanos de ala 
baja. También otra de las características de 


esta contienda es haber dado lugar a la desapa- : 


rición de los trimotores y al creciente uso «del 
tren triciclo. " 


En la actualidad, puede apreciarse una mar- 
cada tendencia a subir el ala; la casi totalidad 


(4) El record de distancia sin abastecer en 
vuelo lo detenta el Comandante Davies, amtrica- 
no. Del 29 de septiembre al 1 de octubre de 1946 
¡permaneció cincuenta y cinco horas seguidas en 
el aire, recorriendo los 18.000 kilómetros que se- 
paran Peth (Australia) de Columbus (Ohío). El 
avión era un bimotor de explosión PV-2 Lockheed 
Neptune, al que bautizó con el nombre de “Tru- 
culent Turtle” (Tortuga Truculenta). 

Abastecido en vuelo de gasolina sobre cuatro 
puntos de su ruta, el Stratofort B-50, denomina- 
do “Lucky Lady 11” (Muchacha Afortunada), y 
pilotado por el Capitán James_Gallagher, cold 
el 26 de febrero de 1949 del aeródromo de' Forth 
. North (Texas), y después de dar la vuelta al mun- 
do, recorriendo 37.500 kilómetros, aterrizó el 2 de 
marzo_en el mismo aeródromo. Este es el “vuelo 
más largo que hasta ahora se ha hecho. 


muy raras.. 


todos ' 
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. 
de los nuévos aviones son de ala media, “Tam- 
bién la morfología del avión está evolucionan- 
do como consecuencia de la adopción de perfi- 
les especiales a que obliga la pretensión de al- 
canzar la barrera sónica; el fuselaje se afila, 
y las alas y timones se adelgazan al mismo tiem- 
po que se les dispone en forma de flecha. 


¿Se está .embelleciendo la forma del avión? 
Hasta ahora no cabe duda que progresivamente 


- así ha ocurrido. ¿Seguirá este proceso? Poco 


halagiiéñas son las perspectivas de un próximo 
futuro, Muchos de los más recientes aviones son 
franéamente feos: F-709, F-85, B-47, etc;-las 
alas volantes, de las que se está empezando a 
hablar resultan sumamente desgarbadas; la ma- 
yoría de los aviones transónicos tienen formas 
. Es muy posible que estemos asis- 
tiendo a una regresión en la finura artística de 
las máquinas aéreas. 


En el estado presente de la técnica, la de los 
motores está más adelantada que la de las alas 
y los fuselajes, ya que la mayoría de éstos to- 
davía tiene. que pasar por la barrera sónica; en 
cambio, los actuales motores de reacción no sólo 
son capaces de alcanzarla sino que cuanto más 
la rebasen mejor será el rendimiento que “de 
ellcs se obtendrá. 


Comentados hasta aquí diversos aspectos, de 
la evolución del material aéreo: características 
de sus motores; velocidad, altura y distancias al- 
canzadas; forma externa de su estructura, etc., 
pasemos ahora-a ocuparnos de la infraestruc- 
tura que alberga a este material, es decir, de los 
aeródromcs. 


Aeródromos. 


' Hasta hace poco, los lugares apropiados para 
el aterrizaje eran campos naturales de pequeñas 
dimensiones. Ahora, ya no sirven para los avio- 
nes modernos; éstos requieren pistas en vez de 
campos, cementa en vez de césped o tierra. 


A medida que es mayor la velocidad de cru- 
cero de los aviones, es también mayor su velo- 
cidad de despegue y aterrizaje, precisando, por . 
tanto, pistas cada vez más largas. Asimismo, al 
crecer el peso de los aviones, surge la necesidad 
de aumentar la resistencia del suelo, bien con 
planchas metálicas, cemento o asfalto. Los gran- 
des aviones de pasajeros, “como el Brabazon in- 
glés y el Constitution americano, llegan ya a pe- 
sar 100 toneladas cada uno, y sólo pueden ate- 
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rrizar en pistas artificialmente endurécidas. Co- 
mo ejemplo de las características de una pista 
moderna, podemos indicar las de la pista ma- 
yor de Barajas: 3.050 metros de largo, go 
de ancho y 0,26 de espesor; es capaz de recibir 
aviones de hasta 140 toneladas de peso. 


El alargamiento de las' pistas ha llegado ya 
al límite, tanto por razones topográficas como 
económicas. 

Por. razones topcgráficas, porque resultaría 
difícil encontrar cerca de las grandes poblacio- 
nes lugares apropiados para la construcción de 
pistas de mayores dimensiones aún que las ac- 


tuales. Á este respecto, es oportuno citar que ' 


durante la segunda guerra mundial se constru- 
yeron tantas pistas en Inglaterra, que el. país 
quedó  satura-' 
do; topográfi- 
camente ya no 
quedaban para- 
jes a propósito 
para hacer al- 
gunas más. La 
superficie de 
- todas estas pis- 
tas suponía una * 
extensión de 
145 kilómetros 
cuadrad os, lo 
cual equivale a 
una carretera 
de nueve me- 
tros de ancho y 
16.000 kilóme- 
tros de largo, 
carretera que podría dar cinco veces la vuelta 
a España. e 

Por razones económicas, también resultaría 
prohibitiva' la construcción de pistas más lar- 
gas que las actuales, porque serían excesiva- 


mente caras. Baste recordar que en la mencio- 


nada pista principal de Barajas se han gastado 
100.000 metros cúbicos de piedra, 45.000 me- 
tros -cúbicós de arena, 25.000 toneladas de ce- 
mento y 840.000 litros de gasolina (para las ex- 
cavadoras, apisonadoras, tractores, etc.): 


Para que no aumente el tamaño de las pistas 
y pueda seguir aumentando, en cambio, la velo- 
cidad de los aviones, la solución tiene que encon- 
trarse en dispositivos auxiliares que abrevien las 
carreras de despegue y aterrizaje. Algo se ba 
conseguido en este aspecto, pues está ya bastan- 
te generalizado el uso de los'cohetes “Jato”, 





pa 
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que weducen a las dos terceras .partes el rezo- 
rrido del avión, También se han hecho prue- 
bas con el “Electropult”, carrete-catapulta, que 
corre por una ranura de la pista y que reduce 
el: despegue a una sexta parte de su longitud 
normal.  “- 


Una notable reducción, en el aterrizaje se con- 
sigue con las hélices de paso reversible, las cua- 
les, una vez el avión 'ha tocado tierra, invierten 
su sentido de giro, convirtiéndose en un freno 
poderósc: y eficaz. 


Otras soluciones que se ofrecen al porvenir 
no dejan de ser interesantes, Por ejemplo, las 
ruedas orientables, que permitirán operar en pis- 
tas quebradas, las cuales podrían construirse en 
parajes boy día no aprovechables para pistas 

rectilíneaz, El 
tren oruga, cor 
cadenas de tan- 
que en vez de 
ruedas, que ha- 
ría utilizables 
los terrenos de- 
fectuosamenite 
nivelados. Por 
último, es posi- 
blequeen la su- 
presión del tren 
y su sustitución 
por el patín se 
encuentre el 
_ modo de eludir 
la construcción 
de largas y cos- 
tosas pistas de 
cemento. La ausencia de hélice en los “avio- 
nes Cohete y de reacción permite perfecta- 
mente que éstos se posen sobre un patín ven- 
tral, con lo que en poco trecho se pararían; ade- 
más, con el uso del patín podrían utilizarse mu- 
chos campos de tierra sin necesidad de recurrir 
siempre a los de cemento, 
ES 


En fin, como acabamos de indicar, limitán- 
donos sólo “a comentarlas muy brevemente, son ' 
numercsas y “diversas las dificultades que la evo- 
lución del material presenta en la actualidad. En 
este aspecto no cabe duda que estamos vivien- 
do una época sumamente interesante, mante- 
niéndose alerta nuestra atención, esperando có- 
mo el ingenio humano buscará encontrár pron- 
ta y oportuna solución a todos estos curiosos 
problemas que la. aeronáutica tiene hoy día in- 
trigantemente plateados, 
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Significación del silencio sobre el aerotorpe- 
deamiento 


Forzoso es reconocer la escasa literatura 
«que sobre la: guerra aérea en el mar se ha 
visto desde unos años a esta parte ea publi- 
«caciones, tanto nacionales como extranieras, 
todavía más acusada en el aspecto específi- 
-Co de la cuestión que queremos tratar, que 
«ciertamente podría inducir erróneamente a 
considerar este «silencio», como aparente fal- 
ta de interés, como real desvalorización de 
“una modalidad de empleo—torpedeamiento—, 
«cuya eficiente utilización tan capital papel 
“puede representar para naciones de amblio 


«desarrollo de tostas, caso concreto en que tan . 


de lleno encajamos nosotros. 


Esto no obstante, recogeremos de entre las 
“variadas fuentes históricas que nos brindan 
las dos últimas guerras las que mejor sirvan 
.a nuestros propósitos, tratando de que nos 
Jleven de la mano a la obtención de ¿onclu- 
siones que nos «sitúen» y que perfilen más 
-acusadamente la real aplicación de las ya or- 
todoxas armas—torpedo, bomba y cohete— 
que sobre el mar han tenido últimamente 
destacada actuación, y asimismo resaltar su 
“valor” presente como medios bélicos suietos 
a una continua y revolucionaria evolución, 
-en la que cualquiera que haya tenido curio- 
sidad por estos temas habrá podido observar: 


-— Crecimiento de la bomba de aviación; en 


pocos años sus 100 kilogramos se han 
transformado en 10 toneladas. 

— Sorprendente desarrollo del: proyectil-co- 
hete; un corto período de: guerra ha sidó 
testigo de su crecimiento y aparente ma- 
durez, sin que entrañe este singular sal. 
to de 8 a 30 kilogramos una meta que to- 
davía vemos distante. 


Por JOSE RODRIGUEZ RODRIGUEZ 


- Comandante del Arma de Aviación. 
Diplomado de E. M. 


— Relativa invariabilidad del «concepto tor- 


pedo» como material clásico, en cuya es- 
tructura, dimensiones, sistema propulsivo 
y carga explosiva. apenas si vemos alte- 
raciones que permitan negar un «estan- 
camiento» -de este eficiente medio bélico, * 
desde .luego todavía en servicio, aunque, 
naturalmente, apartado de aquella co- 
rriente revolucionaria en que los últimos, 
quizá tan sólo en 'el fondo, recuerden a 
sus «ascendientes». 

Establecidas las anteriores premisas como 
hechos probados, que el ánimo de todos ad- 
mite aún sin previo análisis, partamos de las 
mismas para la obtención de conclusiones res- 
pecto al futuro empleo naval de estas armas 
—homba, cohete, torpedo—, enmarcando al 


efecto aquellas premisas dentro de un ele- 


mental estudio de estrategia naval, afecta his- 
tóricamente dicha: estrategia, como veremos 
a continuación, de un sincronismo, del que 
posiblemente pueda ser una excepción el 
torpedo aéreo. : : 

Este sincronismo nos muestra, en cuanto 
a material, una situación análoga en el des- - 
arrollo y terminación de las dos guerras 
mundiales, de la cual podamos obtener justi- 
ficada experiencia para la próxima. 


Así vemos al comienzo de la primera gue- 
rra al avión de motor giratorio, entonces en 
servicio, ceder su lugar al de cilindros fijos 
a la terminación de aquélla, constituyendo 


- estos últimos los motores ortodoxos que ha- 


bían de integrar la aviación mundial de 1939, 
en parte sustituida al final de la segunda'"por 
los nuevos motores de reacción. 


_Análogamente se realizaron a la termina- 
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ción de cada guerra cuidadas experiencias 
sobre el efecto de las armas sorprendente- 
mente desarrolladas, y si al final de la pri- 
Mera, quizá por las condiciones de ejecución, 
no se aporta la preeba decisiva sobre si la 
bomba de aviación «acaba» con. la entonces 
«espina dorsal» de la Flota; tampoco en la 
siguiente se concretó, en principio, sobre si 
la bomba atómica obtuvo o no, en condicio- 
nes Similares, efectos más definitivos que hoy 
día rasgado el velo en torno a las mismas, 


- parecen acusarse más fuertemente. 


-. Del mismo modo, a la invención de la te- * 


legrafía sin hilos de la primera guerra, su- 
cede la madurez pletórica de unos maravillo- 
sos equipos radar que, desarrollándose du- 
rante la segunda, hoy día conocemos, en el 
fondo, verdaderos y marcados jalones de úna 
continua renovación del material aún en su 
«Íntima estructura, que nos harían pensar para 


un próximo conflicto, de cumplirse su ciclo 


histórico, en una fase inicial de generalizada 
propulsión a reacción, y de una forma nueva 
y más destructora de la guerra aeronaval 
mediante proyectiles-cohete e ingenios ató- 


micos, cuyos respectivos caminos no han sido 


definitivamente andados, 


Siguiendo por el hilo de este razonamiento, 
parecería, pues, que, superado o al menos de- 
tenido en su progreso visible el torpedo, fu*- 
se forzoso verlo desaparecer ante la bomba 
o cohete, todavía en «edad» de rendir. 


Mas no sería razonable llegar a esta con- 
clusión, sin antes haber analizado otras cir- 
cunstancias, que ciertamente pueden variar 
nuestra primera impresión, y nada de más 
peso a este respecto para nosotros (pobres, 
aeronáuticamente hablando) que el estudio 
de las tendencias * y programas de construc- 
ción de material aéreo que en las diferentes 


* naciones utilizasen el torpedo, exponente real 


ello, de su «ambiente aeronáutico», que jus- 
tifica muchísimo más la definitiva conclusión 
que podamos dejar sentada. 

“En este aspecto, y como una de esas cit- 


cunstancias, no se nos pasa desapercibida la 
sorprendente evolución del material aéreo 


torpedero, que dió un paso de gigante desde * 
los sufridos y anticuados Swordfish y Alba- * 


core al moderno y veloz Spearfish, pasando 
por el Barracuda como tipo intermedio jalo- 
-nando su progreso, y en definitiva, siempre 


-€n constante superación técnica; lo que su- 
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pone un motivo referido a nuestros- propósi- 
tos nada más contrario a pensar en su pos- 
tergación, 


. 


Es decir, que el avión torpedero permane- 
ce de actualidad en las «naciones aeronáuti- 
cas», se siguen diseñando prototipos, se man- 
tiene su construcción, se exhiben en ejerci- 
cios, se entrena cuidadosamente a su perso- 
nal y es integrado, por último, en unidades . 
orgánicas. 


Pero señalemos una cualidad o caracterís- 
tica diferencial con los aviones torpederos, 
antaño clásicos. Es. ésta,*que no se limitan, ni 
son concebidos como tipos exclusiva y gené- 
ricamente torpederos, sino que ya desde hace 
tiempo se ha sentido la necesidad de que'res- 


-pondan a un empleo múltiple. 


Y ello, naturalmente, consecuencia de una 
exigente "demanda y de unas necesidades de 
los citados aviones, lo mismo de los base en 
portaviones que de los base en tierra, aun- 
que con menor apremio éstos que aquéllos, 
que tienden en definitiva a: 


— Facilitar las operaciones navales en he- 
terogéneas misiones, con el manejo de 
escasos tipos, que con flexibilidad res- 
pondan a aquéllas, 

— Evitar a bordo o en tierra la enorme 
acumulación de repuesto y equipo que 
supondría 'el mantenimiento de dife- 
rentes aviones, adecuados para cada 
específica misión. 

De acuerdo, pues, con lo anterior, es clara 

la tendencia (en la aviación para acción so- 


“bre el mar y más concretamente en la em- 


barcada), 'a construir dos tipos de aviones: 
caza y asalto, 


Dentro de la caza vemos otros dos tipos. 
Un caza interceptor orientado hacia la” pro- 
pulsión por reacción, y otro de propulsión 
ortodoxa y de gran autonomía, dotado de los 
últimos dispositivos electrónicos que le per- 
mitan su orientación y vuelo en todo tiempo. 


Respecto a la aviación de asalto, se persi- 
gue, en cambio, un tipo para variadas misio- 
nes—empleo múltiple—, del que podemos 
decir son cristalización “el AM-1 «Mauler» y - 
el AD-1 «Skyraider», a los cuales se pre- 
tende exigir: 

— Cooperación anfibia para conquista de 

bases avanzadas, 
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— Bombardeo-torpedeamiento. 


— Ataque contra las fuerzas aéreas ene- 
migas en sus bases. 


Indudablemente son ambiciosos objetivos. 


para una aviación naval con base en portavio- 
nes, que, como espada de Damocles, tiene 
siempre sobre sí la limitación de su plata- 
forma de vuelo y restringida capacidad. de 
aviones, al parecer influyente en la concep- 
ción americana, diseñando nuevos buques de 
mayor cubierta que permitan sin interferencia 
un mayor número de aparatos, y cuya difícil 
solución, como la de armonizar la velocidad de 
crucero del motor ortodoxo con el de reacción 
pana formar un grupo tácticamente homogéneo, 
han puesto en manos de'una capacitada in- 
dustria, 


Mas, sin embargo, no silenciaremos las di- 


ficultades con que dicha industria se ha de' 


encontrar, pese al extraordinario acicate que 
constituiría para ella la controversia suscita- 
da en la Marina, hasta ahora exclusivamente 
con carácter polémico, sobre si el portaviones 
podría hoy día con más merecimientos. que 
el acorazado ocupar el lugar del mismo como 
nave de primera línea. 


Aunque dicha polémica, todavía sin resol- 
ver, tenga su raíz profunda en las pródigas 
enseñanzas .de la última guerra, 
por algunos fácilmente «alimentada», aun con 
el solo alegato del difundido proyecto de por- 
taviones americano, de (65.000 toneladas, con 
plataforma de 324 metros, al parecer conce- 
bido con la excesiva pretensión de que sirviese 
de base flotante, incluso a bombarderos de gran 
radio de acción—hasta de 45 toneladas—, tra- 
tando con ello la Marina de asumir, no sólo 
papeles tácticos en que hasta la fecha estuvo 
recluída, sino de la más completa y ortodoxa 
estrategia aérea, misión esta última primor- 
dial, «razón de ser» y sólo exclusiva del Po- 
der Aéreo. » 


" Este fué el ambiente que en principio se 
- forjó en torno a estos ambiciosos proyectos de 
portaviones estratégicos, cuya construcción 
. parece estar actualmente parada, y en lo que 
probablemente influye no poco el resultado 
ahora más conocido de la explosión de la 
cuarta bomba atómica en el atolón de Bikini 
(Islas Marshall, 1 de julio de 1946), como 
resultado de las pruebas llevadas a cabo para 
determinar los efectos de las bombas de esta 
clase contra buques de guerra, material de 


ya 


p”. sión, 
es incluso. 
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Ejército e incluso de Aviación, en gigantes- 
co experimento científico (prueba «Able» de 
la operación '«Crossroads») destinado a dar 
la pauta en las guerras futuras. : 
Efectivamente, 79 buques de todas clases 
—acorazados, portaviones, cruceros, destrue- 
tores, submarinos, embarcaciones de desem- 
barco y buques mercantes—habían sido dis-. 


- puestos de forma que se asegurase la pro- 


ducción de averías desde las más graves hasta 
las más insignificantes, con la pretensión de 
estudiar lo más exactamente posible la 'rela- 
ción entre sus distancias, presiones de explo- 
sión, resistencia estructural, importancia de 
los daños y radiactividad, por último. 

El lanzamiento de la bomba no fué preci- 
so; el punto de impacto, a unos 500 metros 
del «Nevada», que constituía el centro del 
objétivo, quedó algo alejado del grupo com- 


pacto de los buques principales, situados en 


el centro de*la formación, No obstante, el re- 


sultado fué cinco buques hundidos en el acto; 


20 que se hallaban dentro de un radio de 900 


: metros quedaron gravemente averiados, y las 


demás naves, con destrozos más o menos 
grandes, cuya importancia en la realidad ha- 
bría revestido mayor gravedad por su acción 
sobre el personal, bien por la explosión, pre- 
fuego o radiactividad. En resumen, 
cualquier buque que se encontrase dentro de 
la milla cuadrada, ya por hundimiento, ya 
por averías, quedaría definitivamente fuera 
de combate después de la explosión, y, por 
tanto, incapacitado para ofrecer resistencia a 


- un ataque de cualquier índole; incluso si se 


lograba retirarlo de la zona atacada serían 
requeridos varios meses de reparaciones en 
una base naval importante antes de su pues- 
ta en servicio, 

Posteriormente (25 de julio) se provocó 
en el mismo escenario la explosión bajo el 
agua de la quinta- bomba atómica (prueba 
«Baker», de l.* operación «Crossroads»), des- 
tinada principalmente a obtener información 
sobre: : 

— Averías causadas en los cascos por el 

choque hidrodinámico. 

— Tamaño de las olas y sus efectos sobre 

los buques. 

— Efectos de las toneladas de agua car-. 

gadas de partículas radiactivas. ' 

Se comprobó que el agua era un medio -* 
tan eficiente como el aire para la transmi- 
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sión de la presión de explosión de la bomba, 
presión wcapaz de romper los cascos de los 
grandes buques—hundimiento de los acoraza- 
dos «Arkansas», «Nagato» y portaviones «Sa- 
ratoga»— y capaz de contamiñar con: partícu- 
las radiactivas un gran volumen de agua, 
siendo esta radiactividad más efectiva como 
productora de bajas de lo que se había pre- 
visto anteriormente. 

Efectivamente, parece ser que hoy, pasa- 
dos tres años de las pruebas, se dan mayores 


cifras de hundimientos de las que en princi- * 


Pio se adoptaron, consecuencia quizá de la 
influencia que los efectos retardados radiac- 
tivos han llegado a producir. 


Pero no serán estas solas consideraciones, 
con ser tan decisivas, las que habrán deter- 
minado el previo reajuste que entraña la pa- 
ralización en el proyecto del portaviones de 
65.000 toneladas, sino que habrá complicado 
el problema, de suyo difícil, la nroderna pro- 
pulsión a reacción, necesitada, como sabemos, 
de mayores pistas. de vuelo. 


Es consecuencia ello de las propias carac- 
terísticas de este tipo de avión, cuya acele- 
ración es mucho menor que la del motor a 
explosión; de doce 'a quince segundos tarda 
la turbina en acelerarse a pleno régimen, ori- 
gen de que en un momento dado—sobre todo 
a poca velocidad—no suministre el motor de 
reacción "la reserva de potencia que con más 
regularidad tiene disponible el de “tipo .orto- 
doxo.. 


Esta sensible disminución del rendimiento 
del avión reactor a poca velocidad—despegue 
y aterrizaje—lleva consigo grandes duraciones 
de carrera, que harían insuficiente las plata- 
formas permitidas aun por los mayores por- 
taviones, sin que ca ello signifique un re- 
medio, sino, todo lo más, paliativos, las ayu- 
das propulsoras al despegue. mediante cohe- 
tes, propulsión adicional con cohete, catapu!- 
tas, etc., que para acortar dicha carrera se 
han utilizado, 


Y si estas dificultades son originadas por 
los aviones subsónicos en servicio, en- mayor 
medida se agudizarían con los supersónicos 
hoy día en proyecto y experimentación, as- 
pecto que quizá obligó a pensar en catapul- 


” tas que abandonasen a los aviones en la pla-* 


.«taforma a velocidades. de rendimiento, zmén 
"de otros problemas determinados por las ins- 
- talaciones de frenos de aterrizaje que, bien 
influyendo parcialmente o en su conjunto, nos 


1 
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permiten dudar de si aquellos magníficos pro- 
yectos de portaviones serán algún día rea- 


lidad. 


Pero dejando estos costosos alardes, sólo 


«luminosos destellos, sin adecuada madurez, y 


quizá únicos de una depurada técnica, volva- 
mos al hilo de la cuestión, señalando que des- 
de los aviones torpederos que en la última 


* guerra conocimos—Albácore, Barracuda, De- 


vastator, Nakajima 96, Avenger .y Brewster 
Búffalo,; entre otros—, consiguiendo tantos 
éxitos en el Mediterráneo y Pacífico, se han 
llegado a:modernas versiones de empleo múl- 
tiple, como antes dijimos, y asiento, por otra 
parte, de capitales. mejoras. 


El avión torpedero de hoy es: 


"— Susceptible de desempeñar eficazmen- 
te otras misiones (patrullero antisub- 
marino, bombardero en picado, recono- 
cimiento). 

— De menos tripulación; monoplaza o bi- 

plaza (Spearfish). 

— Más veloz (velocidad próxima, 400 ki- 
lómetros/hora). 

— Más maniobrero. 


. — Más pesado y de mayor tamaño (hasta 


10.000 kilogramos cargado). 

— De constitución más sólida (metálico 1 re- 
forzado). 

.— Dotado de blindajes. . 

— Provisto de visores elementales. 


_ Es consecuencia esta elementalidad siem- 
pre aconsejable de los visores, del desarrollo 
y cada vez más complicado arte naval, cuya 
mayor enjundia hace prohibitivo tal como se ' 
adoptan hoy día los dispositivos y formacio- 


- nes navales en fuerzas ya de consideración, 


emplear los que, con un complicado mecanis- 
mo, exijan rigidez en la materialización de 
las alineaciones de: tiro y permanencia en las 
mismas hasta el momento de lanzamiento. 


Esto es muy comprensible, si recordamos lo 


- anteriormente dicho sobre la: polémica refle- 


jada no solamente en el papel—que tendría 
entonces escaso valor—, sino también en la 
realidad misma de la guerra en el Pacífico, 
sobre traslado del «centro de gravedad» de las 
fuerzas navales al Grupo especial de portavio- 
nes rápidos o cierto número de estos Grupos 
integrados en fuerzas especiales de portavio- 
nes (carrier-task-forces), sobre cuyas kfor- 
maciones hemos visto volando día y noche 


sx 
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aviones de reconocimiento «y caza dotados de 
radar. En estas condiciones no se nos oculta 
el difícil y casi prohibitivo acercamiento del 
avión a posición de lanzamiento, conseguido lo 
cual no es factible ni exigible tratar de selec- 
cionar los blancos atacándolos según compli> 
cados procedimientos de tiro, que por su mis- 
ma complicación rara vez conseguirán objeti- 
vos de esta clase, 


En resumén, que el tiro moderno torpe-" 


dero tiene que ser lo más parecido a un ins- 
tintivo reflejo y de ejecución rápida y sencilla, 
_repercutiendo esta simplificación en menores 
servidumbres de personal. Es el resultado, es- 
casa tripulación; caso extremo, el monoplaza. 
Entraña ello una exigencia, “más agudizada 
cuanto menor sea la velocidad del torpedo y 
más maniobrero el, blanco; se trataría de la 
necesidad de acercarse al blanco, lo que pré- 
supone riesgos más justificados, para preser- 
var en parte los cuales se piensa en blinda- 
jes; ésta es una de las varias razones que ex- 
plican su mayor peso, Peso compatible, por 
otra parte, con su facilidad para rápida y fle- 
xiblemente ocupar la posición de lanzamien- 


to, para lo que es requerido velocidad y ma- - 


niobrabilidad. 


Este aspecto del tiro, al que se ha llegado 
como una adaptación a las nuevas y más di- 


fíciles condiciones en que el combate aerona- . 


val se desarrolla—visores elementales de pun- 
tería directa—, creo:ha de ser considerado por 
todos como de clara lógica, en realidad, por 
todos aquellos que reconozcan lo acomodati- 
cio de lo .contrario, que—siempre con carác- 
ter de excepción de mis aseveraciones—pa- 
recería entrañar mayores distancias de lanza- 
miento, incompatibles en cierto modo con el 
éxito, que sería más natural se cifrase en el 
acercamiento, en llegar prácticamente al con- 
tacto con el blanco para la realización del tiro, 
como vulgarmente se dice, «a bocajarro», sin 
que en tan crítico momento complicados me- 
canismos distraigan la atención del piloto, de 
algo que no sea la fácil materialización de una 
puntería que idealmente, y como un instintivo 
reflejo, sólo puede crear muchas horas de én- 


trenamiento y ejercicios de lanzamiento:en po- 


ligono (1). 





(1) Claro que la mínima distancia nunea ha de 
ser inferior a la que necesita el torpedo, tras sus 
primeros cabeceos en el plano vertical, para alcan- 
zar su marcha regular a determinada profundi- 
dad, para que en uno de aquellos cabeceos no 
pueda pasar por debajo del navío blanco. 
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Eco de esta importancia son los: cursos de 
entrenamiento torpedero, con una duración de 
dos meses, realizados en Inglaterra, todavía de 
mayor amplitud en las escuelas americanas, 2n . 
las cuales, según información particular que ” 
poseemos (probablemente algó exagerada), no- 
menos de dos centenares de horas son inver- 
tidas en el «approach» (entrenamiento para 
acercamiento a posición de lanzamiento). 


Como decimos, nos parece,excesivo tal tiem- 
po de vuelo.-En nuestro caso particular, sea 
por la escasez de material que facilita su su- 
pervaloración, sea por la competencia de nues- 
tras escuelas, es lo cierto que, si bien de otra 
índole, se han realizado cursos en plazos con- 
siderados insuficientes fuera de nuestras fron- 
teras, por lo que ajustado a esta probada rea- 
-lidad, confirmada 'en nuestra ' guerra, Creo 
oportuno esquematizar un programa de ins- 
trucción más breve, para que, llegado el caso 
de necesitarlo, sirva de norma orgánica, o, 
más modestamente, de punto de partida para 
su posterior cribado y pulido por plumas 
más autorizadas que la mía. Dicho programa 
sería el siguiente: 

— Primera fase: Las primeras horas de 
vuelo, ejercicios de descenso en pica- 
do sobre el suelo desde unos 500 me- 
tros, tomando progresivamente con- 
fianza para repetirlo después sobre el 
mar (tiempo aproximado, cinco días). 

— Segunda fase: Encuadrados en peque- 
ñas formaciones, ataque a buques que 
sigan su ruta. Las horas siguientes con- : 
tra el mismo buque, oponiéndose a su 
acción mediante maniobras, dispositi- 
vos fumígenos, etc. Para estos ejerci- 
cios, dotar a los aviones de cámaras 
cinematográficas que recogen el mo- 
mento del ataque, luego, analizado y 
estudiado por el profesor en' las clases 

_ teóricas, hasta corregir los errores ob- 
servados; experimentado sistema dé 
un: gran valor (tiempo aproximado, 
siete días), o 

- — Tercera fase: En prácticas siguientes de 
doble mando, aprende el alumno a 
coordinar los ataques de distintas for- 
maciones, sin interferencia entre las 
mismas (tiempo aproximado, seis días). 

— Cuarta fase: El resultado de cada prác= 

] tica se anota en su expediente escolar; 
para, alcanzado el nivel medio exigido, 
continuar sucesivamente con lanza- 
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mientos simulados, ataques con mal 
tiempo y visibilidad escasa (tiempo 
aproximado, siete días). 

— Quinta fase: Terminada la etapa ante- 
rior se está en condiciones de interve- 


A nir, atacando en masa (tiempo aproxi- 


mado, dos días). 
— Sexta fase: Por último, entrenamiento 


nocturno (tiempo aproximado, siete 
días). 

En total, unos treinta y cuatro días y cin- 
cuenta horas de vuelo, que pueden ser redu- 
cidos a la, mitad en entrenamiento intensivo. 


e 


Aclaremos ahora el anterior concepto, «ata- 
que en masa»: es solamente de un valor re- 
lativo, no superando al ataque simultáneo de 
40 aviones, ya que el análisis, un poco por 
encima de la última guerra, hace resaltar: 


— Tendencia y más confianza en el tor- 
pedeamiento nocturno. 


— Método de ataque a nivel del mar en 
- evitación radar, 
— Armonización de la velocidad cón la 
sorpresa, : 
— El éxito que acompañó a un ataque con 
pocos aviones no aumentó, sensible- 
mente, con la- utilización de muchos: 


En una palabra, que ni la modalidad noc- 


turna, ni el radar, ni la sorpresa, ni la expe- 
riencia bélica pasada, ' aconsejan el empleo 
del avión torpedero, sino com escasos, pero" bien 
entrenados efectivos, contrario, por. tanto, al 
empleo en masa, cuya expresión es, pues, de 
una gran relatividad. 


En resumen: el secreto- del éxito, en mi 
opinión, será el aspecto que hemos estado de- 
batiendo; iripulaciones arriesgadas, pero en ma- 
yor medida entrenadas. En estas condiciones, y 
operando por sorpresa—que, como hemos di- 
cho antes, es cada vez más difícil de conse- 
guir—, se entraña un cierto riesgo para lá 
nave atacada, que: se agudiza sensiblemente 
cuando no sea un avión, sino varios, los que 
por ambas bandas con ángulos de acerca- 


. miento y distintas alturas permitidas por el 


. para esperar de su contribución la singularí- . 


“material de torpedos, coordinen su acción tác- 


tica. (Tercera fase, programa instrucción ) 
Conviene para esta acción táctica así des- 
arrollada la intervención oportuna en tiempo 
y espacio de formaciones de bombardeo ho- 
rizontal, no necesarias de grandes' efectivos 
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sima influencia que en el éxito de esta for- 


ma de conducir las operaciones aeronavales 
tuvo en la última guerra. - : 


Se produce así una dispersión del fuego 
antiaéreo enemigo solicitado por objetivos en 
diferentes azimutes y variados ángulos de si- 
tuación, que no es la principal ventaja, sino 
que su coordinación con simultáneos ataques 
torpederos por ambas bandas a 45* de la ali- 
neación proa-popa, determinan una «incómo- 
da postura» para el buque blanco, el cual, si 
no «mete» a una banda, "queda sometido al 
bombardeo horizóntal sin hacer juego de una 
de sus principales defensas—la maniobra—, y 
si, por el contrario, mete «cañan, dependerá 
de la distancia de lanzamiento del torpedo 
(500 a 1.000 metros) el que éste: llegue an- 
tes de que, por efecto del «rabeo», el buque 
varíe de rumbo, o bien por mayores distan- 
cias que «caiga» decididamente a la banda 


correspondiente, ofreciendo entonces un mal : 


blanco para la formación torpedera de la ban- 
da opuesta, pero magnífico para la otra, a la 
que con grandes ángulos de impacto expone 
entonces su eslora. 


Mas consideremos si concurren en nosotros 
aquellas circunstancias; 
el no deseado conflicto podemos contar con 
tripulaciones entrenadas en una modalidad 
tan imperiosamente reclamada por nuestro 
desarrollo costero. ' y “* 


Indudablemente que de no ocurrir «sor- 


' prendentes hechos» que influyan en nuestras 


posibilidades o nuestra política aérea, ni el 
entrenamiento, ni su factible improvisación, 
serán realidad hasta el crítico momento de 
nuestra ayudada intervención. 


Y cuando entonces se produzcan «oportu- 
nidades» enemigas, ya que no todas las nacio- 
nes pueden permitirse aquellas tan asegura- 
das formaciones americanas («earrier-task- 
forces»), falto nuestro personal de aquel ins- 
tintivo reflejo de que hablábamos, tendrá 
con mucha más rigidez que recurrir al tiro 
torpedero como arte, como hábil manejo de un 
visor, al cual, en gran medida, se confíe el 
éxito del ataque, antes vinculado en el entre- 
namiento y arrojo. 


Si, por consiguiente, faltos de práctica y 


«solera» torpedera, tenemos que recurrir a un 


visor; no dejemos de mirar con prevención 
los de - complicadas instalaciones “ópticas y 
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mucho más giroscópicas que para la- “ejecu- 
ción del tiro se nos pudieran brindar, sin an- 
tes haber comprobado las excelencias del mis- 
mo, las cuales muchas tenían que ser -para 
“alcanzar. en esta clase. de ataques un valor 
realmente utilitario. Y ello, porque le cuadra 
mucho más a esta modalidad la improvisación 
de una «mira elemental» de manejo tan sim- 
ple como su cálculo y construcción; todavía 
podíamos extremar más este aspecto, prepa- 
rándonos para una: tolerable eficiencia, aun 
en defecto de dicha «mira» o como com= 
plemento de ella, :mediante el conocimiento 
de ciertas reglas o normas para la ejecución 
" de lanzamiento en estas últimas condiciones, 
_que en otra propicia ocasión daré, lo cual 
ciertamente puede ser muy útil y de singu- 


lar provecho en determinadas circunstancias. 


Más, esto anterior, que lo correspondiente 
al encabezamiento de este artículo, aun dig- 
no de interés, me justificaría de tocar este 
tema, del que tan. poco, por no decir nada 


“—<como de cualquiera que lea revistas nacio-. 


nales y extranjeras es notorio—, se ha escri- 
to en estos últimos tiempos. 


Ha sido tan pertinaz este silencio, que ha: 
excitado mi curiosidad sobre si tendría algu- 
na significación. 


Analizando objetivamente la cuestión, 1le- 
garíamos a la conclusión de que esta total 
¿usencia dé la literatura militar lo. fuese bien 
por carecer de objeto hablar de algo poster- 
_gado, anticuado, bien, por el contrario, por 
mejor guardar celosamente alguaa adquisi- 


ción de .material o equipo hoy día ignorada. 


.No parece lógico lo primero, por cuanto 


además de las razones anteriormente expues- 


tas, si no muy abundantes, sí fueron, en cam- 

bio, brillantísimas las acciones aéreas torpe- 
_deras que la última guerra registra (Malaca, 
- Tarento, Matapán, averías previas al hun- 

dimiento del «Bismarck», etc.), de las que es 
* elocuente resumen el crecido porcentaje de 
hundimientos alcanzados. ' 


Respecto a la segunda consideración, con- 


vengamos en que de existir. tales perfeccio- 


namientos sería difícil que no se trasluzcan 
al exterior, siquiera fuese por detalles, in- 
* discretas referencias, o algo en fin que per- 
"mitiese deducir la «situación» pia de 
ésta arma, 


Se ha y vertido la especie de posibles viso- 
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res radar, que cómoda y exactamente—al me- 
nos en teoría—estableciesen la puntería. Mas 
ni se poseen datos del mismo ni son otra 
cosa que un rumor, que aun realidad, tam- 
poco aportaría, sin embargo, un positivo 
valor, ya que no dejaría .de- ser sino una 
«mira» más o menos perfeccionada, que sólo 
en el breve instante de lanzamiento tendría 
“su influencia. a . 
Pero de algo más importante se ha habla- 
do, que ciertamente entrañaría un adelanto 


_de consideración para la rehabilitación, sin 


paliativos, de esta arma. Se trataría de un 


. torpedo orientable mediante dispositivos se- 


guramente radar que, lanzado en la aproxi- 
mada ruta de colisión, porssí sólo buscase 
al blanco, 


No se nos oculta la importancia que estó 
supondría, por cuanto la tripulación es ali- 
viada de cualquiera otra” preocupación que no 
sea el lanzamiento en una zona de relativa 
seguridad, si bien siempre a distancias infe- 
riores a la limitada carrera del torpedo, para 
que éste pueda incidir sobre el blanco antes 
del agotamiento de aquélla. j de 


. ¿Tiene esto-alguna realidad? Dado el alto 


' nivel científico alcanzado hoy día por la cien- 


cia electrónica, no nos maravillaría que así 
fuese; mas en este caso afirmativo no hay 
duda de que en plazo-más.o menos breve nos 
sería revelado, Pudiendo ya entonces con es- 
tos nuevos y ciertos elementos de juicios 
obrar en consecuencia, 


Pero claro es que, en tanto no tengamos 
evidencia de esto anterior, lo problemático de 
aquella realidad no nos justifica el' abandono 
de los procedimientos clásicos, ni mucho me- 
nos dejar de pensar en los torpedos que hoy 
día conocemos en servicio, los que no iban a 
ser dados de baja por carecer de aquellos 
perfeccionados dispositivos, que no impiden 
su lanzamiento aéreo como «instintivamente» 
aconseje el -entrenamiento,.o, en defecto del 
mismo—si éste es nuestro caso—, mediante 
elementales visores que podemos construirnos. 


Y en este aspecto, lo que nosotros podemos 
hacer, siempre sobre la base de buscar la ele- 
mentalidad de los procedimientos de tiro, úni- 
cos permitidos o bien tolerados por la moda- 
lidad torpedera, puede. ser: objeto de más > de- 


i tallado estudio en otra ocasión, 
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La bomba atómica en 


Cuando sobre la ciudad de Hiroshima fué 
lanzada la primera bomba atómica y se tu- 
vieron de un modo inmediato noticias de 'sus 
efectos, el mundo entero se estremeció, y 
. pudo pensarse por un momento que había 
surgido un nuevo elemento bélico suscepti- 
ble de modificar el arte militar en sus raíces 
más hondas. 


Se hablaba dé una población entera “ani- 
qui lada, de- relieves orográficos modificados 
o destruidos, de un terreno impregnado por 
largo tiempo de- una radiactividad mortal 
para todo ser viviente, en fin, de un arma 
de características tales, que toda pretensión 
de resistencia ante su efecto resultaba pura- 
mente ilusoria. de ' 


Como siempre ha ocurrido ante la apari- 
ción de un arma de características. revolucio- 


narias, las personas que auguraban un rápido 


anulamiento de los ejércitos, tal como en la 
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actualidad se conciben, así como de las nor- 


'mas de combate por los que los mismos se 


rigen, abundaron de modo extraordinario, 


Sin embargo, era evidente que tales infor- 
maciones adolecían de parcialidad por ambas. 
partes: los anglosajones deseaban, natural- 
mente, convencer al mundo de su extraordi-- 
nario poderío bélico; el orgulloso Gobierno ja- . 
ponés creyó encontrar en tal circunstancia * 
un argumento que justificaze su solicitud de: 
armisticio, primero, y su rendición incondicio-- 
nal, después, ante el pueblo japonés, que qui- 


: zá esperaba un final inmediato en la lucha. 


Es evidente que el Japón no extremó la re-- 
sistencia hasta el grado que lo hizo Alema- 
nia, y ello le ha permitido en la postguerra 
una recuperación relativamente rápida. 

Así, la bomba atómica, aunque por caminos: 
diversos y motivos distintos, fué supervalori- 
zada desde un principio por ambos conten- 
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dientes; ello arrojaba una evidente insinceri- 
«dad Sobre las primeras informaciones que de 
“la misma se recibieron. 


. Es, por otra parte, indúdable que la “pri-* 


“mera bomba atómica produjo los naturales 
efectos de sorpresa y que debió incremen- 
tar el horror de la primera experiencia la cir- 
<cunstancia de ser Hiroshima una ciudad cu- 
-yos edificios son particularmente frágiles, Una 
“defectuosa organización de su defensa pasiva 
favoreció la catástrofe. 


La bomba lanzada posteriormente sobre 
"Nagasaki no produjo ya efectos materiales tan 
espectaculares; las lanzadas en el Atolón de 


“Bikini decepcionaron la expectación de los 


que observaban sus efectos. 


Es inútil insistir en que encontrándose di- 
<ha arma en sus principios, cuando sea em- 
pleada en una próxima contienda, se encon- 
trará seguramente en un grado de perfeccio- 
namiento tal, que sus efectos serán segura- 
mente más terribles aún considerados en abs- 
tracto; pero hoy, con la perspectiva que nos 
han proporcionado varios años de paz y la in- 
formación que se desprende de fuentes que 
no han sido suficientemente veladas, o de 
manifestaciones de políticos, militares y hom- 
“bres de ciencia, pueden derivarse una serie 
de resultados de evidencia absoluta, resul- 
tados cuyo valor puede servir de base se- 
:gura a una especulación sobre esta materia. 


Estos resultados pueden articularse. del si- 
guiente modo: 


A) 
atómica son de- tipo instantáneo y análogos 
:a los de un proyectil de gran' potencia: se 
trata de efectos de traumatismo, desgarradu- 

ra, quemadura y'onda explosiva; estos efec- 
tos son comunes a cualquier proyectil de al- 
-gún Calibre, pero'la bomba atómica posee en 
principio un radio de acción cinco veces su- 
perior al. de los proyectiles más potentes, . 


B) ' No han sido observados efectos pos- 


teriores en los lugares en los que han acon-. 


tecido explosiones atómicas; no parece cierto 
que el terreno haya conservado. radiactivi- 
«dad; los efectos de la bomba han sido, pues, 
los derivados directamente de «su: explosión. 
Una Comisión: médica norteamericana, tras 
“un estudio prolongado de las ciudades sinies- 
tradas en el Japón, ha hecho pública. la con- 
«clusión de que los efectos posteriores no se 


Los efectos producidos por la. bomba 
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han producido, y menos aún se han transmi- 
tido por' herencia, como se temió en un prin- 
cipio, Las heridas producidas por bomba ató- 
mica se han resuelto, definitivamente o no, si: 
guiendo el proceso de las lesiones de: guerra 
corrientes; no parece probable ni siquiera que 


se hayan “producido efectos de electrocoagu-. 


lación por los rayos landa. 


C) Edificios de “particular solidez han re-. 


sistido con éxito las explosiones atómicas; se 
han observado estructuras metálicas absolu- 


- tamente indemnes. ] 


D) El rendimiento. del nuevo explosivo 
es aproximadamente en peso diez veces supe- 
rior al de la trilita, 


Podemos resumir lo antedicho formulando 
la probabilidad de que la bomba atómica es 
en el momento «un proyectil en que, conjuga- 
do rendimiento y potencia, se alcanza una ex- 
plosión 50 veces superior a la de los explo- 


“sivos comunes; es decir, que una formación 


de diez bombarderos arrojando proyectiles 


atómicos equivale a una de 500 arrojando , 


proyectiles ordinarios. 


_Esto supone un extraordinario avance en 
la técnica de los explosivos, y sería necio ol- 
vidar ¡que ello debe traer consigo un hondo 


“cambio en los procedimientos tácticos; pero 


no en modo alguno en los principios de la 
guerra, ni aun en los principios de la gran 
táctica, 


Buena prueba de ello es cómo las naciones 


_poseedoras del temido secreto continúan con 


sus ejércitos de tierra, mar y aire en forma 


análoga a cómo terminaron la pasada guerra 


y sin más evoluciones que las naturales como 
desprendidas del examen crítico de sus ba- 
tallas y de la aparición de elementos bélicos 
de mayor precisión y potencia. 

No cabe presumir que los Estados Mayores 
de estos países, en el supuesto de que pensa- 
sen en una modificación absoluta de los pro- 
cedimientos, no la hubieran materializado en 


la. estructura de sus ejércitos permanentes: y 


ejércitos en la actualidad que quizá no estén 
muy lejos de entrar en batalla. Esta modifi- 


cación, aun cuando' hubiese sido llevada en - 


el mayor secreto del mundo, hubiera trans- 


cendido infaliblemente y se tendría noticia de 
ella, al menos en lo que concierne al ejército 
de los Estados Unidos, primeros beneficiarios 
(ya que no seguramente inventores) del se- 
creto atómico. d 
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, La protección pasiva contra la bomba atómica. 


Se puede asegurar, sin temor a. cometer 
error, de que habrár sido estudiadas por los 
posibles beligerantes contramedidas contra la 
bomba atómica, refugios a suficiente profun- 
didad, con revestimiento interior de plomo, 

" superficies reflejantes con respecto a los ra- 
yos beta, corazas de creciente «potencia, rápi- 
dos médios de extinción, métodos de alerta 
muy perfeccionados. ; 


Dado a los actuales medios de detección, es - 


probable que la población civil pueda acudir 
con tiempo a los refugios y las pérdidas de 
vidas humanas se reduzcan a un mínimo, los 
edificios sufrirán evidentemente por la ex- 
plosión atómica, así como las instalaciones de 


“toda clase; pero este efecto no es desde luego. 


nuevo, y eepraoHte no será tampoco reso- 
lutivo. có 


Con antelación suficiente a la producción 
del conflicto, o a la mayor brevedad posible, 
caso de producirse éste de modo insospecha- 
do, la población civil será dispersada, no con- 
servándose en los grandes centros sino los 
elementos humanos estrictamente precisos; la 
densa. red de comunicaciones favorecerá par- 
ticularmente en los. Estados Unidos semejan- 
te dispersión. - : 

Las lecciones que dió eta sobre las 
instalaciones subterráneas de industria y pro- 
tección de la misma (y que la permitieron 
soportar los bombardeos estratégicos enemi- 
gos con menor pérdida de la que generalmen- 


te se Cree), serán perfeccionados al máximo. 


Estas facilidades de descentralización indus- 


trial serán más difícilmente conseguidas por. 


Rusia, ya.que la región del Ural, que parece 


la mejor protegida para las incursiones desde * 


Alaska o Inglaterra, tiéne comunicaciones en 
grado insuficiente para lo que tal descentra- 
lización le exige, y sus ríos, helados durante 
la.mayor, parte del año, no constituyen el me- 
“dio continuo de comunicación que resultaría 
deseable. : 


Durante la pasada guerra Rusia hubo'de 


ver caer la mayor parte de su industria pe- 
sada en manos alemanas; sólo consiguió tras- 
ladar una: parte ínfima a los Urales, y hubiera 
-.sucumbido infaliblemente a no: ser por la 
aportación enorme que suponía la Ley de 


Préstamos y Arriendos, desde luego que con 


, 
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s 
» 


los medios técnicos adquiridos en la Alema- 
nia per ellos ocupada y la experiencia de sus' 
pasadas amarguras, conseguirán seguramente 


- mejorar estas vías de comunicación y prepa- 


rar con tiempo una eficiente descentralización 
de su industria; pero pasarán muchos años 
antes de que les sea posible competir con las 
pobladas redes americanas que pueden faci- 
litar la descentralización rapidísima de su in- 
dustria, descentralización que evidenteniente' 
sus Estados Mayores tienen cuidadosamente 
planeada. : 


Con esto se conseguirá evidentemente dis- 
persar la acción de las Armadas Aéreas ene- 
migas y preservar hombres y máquinas a 
los efectos destructores de la bomba atómi- 
ca. Colapzar un país mediante bombardeos 
estratégicos con explosivos atómicos no será 
ciertamente cuestión de días ni aun de meses, 
y es seguro que los ejércitos de tierra no per- : 
manecerán inactivos durante ese tiempo. 


La protección activa contra la bomba. atómica. 


No creo que resulte atrevido asegurar que, 
análogamente a como ocurrió en la pasada 
guerra, el papel de la aviación eztratégica 
será particularmente importante; grandes 
cantidades de explosivos atómicos serán lan- 
zados sobre los puertos, fábricas, núcleos de 

población e industrias importantes de la na- 
ción enemiga. . 


La forma técnica en que ello se realizará 


“no €s de la competencia del autor de este ar- 
“tículo; pero sea mediante el bombardeo di- 


recto o en lanzamiento de proyectiles radio- 
dirigidos desde una cierta distancia del obje- 
tivo por aviones nodriza, hay algo evidente, 
y ello es que antes de'colocarse en situación * 
de lanzamiento y dada la estructura de los 
actuales países beligerantes, los aviones ha- * 
brán de profundizar“muchas millas sobre te- 
rritorio enemigo, 


En el caso concreto de los Estados Unidos 


. las formaciones rusas que pretendan alcanzar 


los. objetivos en la costa atlántica habrán de: 
atravesar las redes de acecho, las instalaciones: 
de radar; la aviación de interdicción y la DCA, 
escalonadas desde Groenlandia 'a la zona de 
los grandes lagos. Durante la noche esta pro- 
tección no dejará tampoco de ser efectiva, y 
el alcanzar los objetivos propuestos supondrá 
dolorosas pérdidas, seguramente no soporta- 
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bles para la nación agresora, sobremanera si 
ésta es Rusia, cuya disponibilidad en: un pla- 
zo todavía considerable de material de vuelo 
puede estimarse como muy inferior a la de 
los Estados Unidos.  ' 


Es preciso no olvidar asimismo que el cali- 
bre de la artillería antiaérea (que la necesi- 
dad de una. rápida carga y maniobrabilidad 
general de la pieza no podía permitir sobre- 
" pasar en ciertos límites) contará mediante los 
proyectiles atómicos con un instrumento de 
destrucción nada despreciable, la potencia y 
radio de acción de las explosiones de los pro- 
yectilez multiplicarán las áreas peligrosas, y 
aun contando con el incremento de velocidad 


y maniobrabilidad de los futuros aviones, es 


muy «posible que la DCA - resulte favorecida 
” con respecto a sus posibilidades. de la última 
guerra mundial. : 


La aviación” de caza podrá deseos a qe 


sados bombarderos con proyectiles de escaso * 
volumen, haciéndose con ello todavía más te- * 


mible. 


Creemos, en resumen, que los bombar- 
deos se han de producir seguramente, y que si 
- bien dada la potencia del nuevo explosivo no 
se precisarán formaciones densas para ello, 
los “modernos medios de defensa los harán 
particularmente costosos. Y por último, que 
dadas las. medidas de protección que con toda 


evidencia adoptaran los beligerantes, es lu- - 


sorio pensar que la guerra pueda decidirse 
en un plazo breve, requiriendo sangrientas y 
costosas acciones inclinar a un lado u otro 
la balanza de una manifiesta súperioridad en 
el potencial bélico e industrial de los países 
beligerantes. 


. 


Los agentes de sabotaje. 


Siendo de todos tonocida la fidelidad a 


Rusia de los elementos afectos a su partido, 
es evidente que una vez prodúcida una gue- 
rra contra la Unión Soviética las quintas co- 
lumnas comunistas favorecerán mediante ac- 
tos de sabotaje a las acciones bélicas del país, 


al que pertenecen en espíritu incondicional. 


. mente. 


“La bomba atómica, por su o rlinatio: 


rendimiento, se presta a dichas acciones, no 
' muy elevadas cantidades “de explosivos colo- 
cadas en lugares oportunos pueden inutilizar 
total o parcialmente una.fábrica, y una pro- 
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fusión de dichos artificios, desarticular du- 
rante un periodo de tiempo no despreciable: 
un punto vital de las comunicaciones. 


El inconveniente fundamental para su em- 
pleo radica :en que, de momento al menos, la 
bomba atómica requiere un proceso de ela- 
boración que no está al alcance de los indi- 
viduos aislados. Los explosivos habrían de 
ser enviados desde la potencia en cuestión y 
utilizados posteriormente por lo3 agentes de 
la misma; no parece muy difícil en estas con- 
diciones dificultar la entrada en tel país de 
tales artefactos. Pero esta medida ha de ser 
tomada con mucha. antelación a la guerra, ya. 
que no sería de extrañar que en los mismos. 
edificios oficiales que la URSS mantiene en 
los países aliados existiera ya un «stock» de 
material de sabotaje, material que en un mo- 

mento dado distribuiría entre sus adictos. 
para ser empleado con respecto a un plan. - 
que ciertamente no será fruto de improvi- 
sación momentánea. : 


La Armada. 


Estando fuera de toda discusión los bandos. 


en que el mundo puede escindirse en una 


futura contienda, o al menos que los. Estados: 
Unidos y Rusia constituirán las cabezas visi- 
bles de ambos bloques opuestos, ha de orien-- 
tarse el presente estudio sobre el cazo con- 
creto de estrategia que en tal momento ha- 
bría de producirse. 


Rusia es un país continental por excelen- 
cia, y si los aliados continúan actuando con: 
la misma lenidad que hasta ahora, resulta más 
que probable que. poco tiempo. después de. 
iniciada la lucha su dominio se extienda desde: 
las costas del Canal hasta la del mar de China. 


* En toda la inmensa extensión de Eurasia 
reclutará hombres y materias primas; es muy 

posible que consiga, a poco' tiempo que se le 
dé para ello, la autarquía absoluta; pero la 
consiga o no, sólo una parte despreciable de 


sus abastecimientos utilizarán la vía maríti-. : 


ma, y esto en marés interiores de fuerte reac- 
ción terrestre, donde ninguna escuadra se 
aventuraría sin evidente riesgo de su inte- 
gridad. ) ' 
“Así, pues, la flota de alta mar rusa (de 
momento reducida a una expresión mínima y 
de creación muy difícil), no tendrá vías ma- 
rítimas de comunicación que proteger, pero 


y 


s 


REVISTA DE AERONAUTICA 
sí tendrá, por el contrario, abundantísimas 
vías de comunicación que atacar. ' 


s 


Es de todos cónocida la impulsión que con 
la ayuda de valiosos técnicos alemanes se está 
dando en la actualidad a la Armada subma- 
rina soviética, 


Submarinos transoceánicos gigantescos han 
sido construídos a centenares, y se ha dicho 
también con insistencia que Rusia posee el 
secreto de contrarrestar los efectos de las te- 
mibles cargas de profundidad, único enemigo 
verdaderamente decisivo para el submarino 
en inmersión. 


Dicha circunstancia y la posibilidad d de per- 
manecer largo tiempo sumergido mediante los 
descubrimientos: alemanes perfeccionados por 
los aliados, harán particularmente temibles a 
las flotillas de submarinos. 


Es de temer que sus torpedos atómicos no 
sean esta vez detenidos por las potentes plan- 
chas de las unidades de línea y que las forma- 
ciones de submarinos causen a las mismas do- 


“lorosas pérdidas, así como a los convoyes de' 


abastecimientos de todas clases. 
El' submarino verá incrementada la gran 


autonomía-que de por sí posee con el elevado. 


rendimiento de los proyectiles que transpor- 
te; la guerra submarina podrá producir al 
bando aliado muy dolorosas pérdidas. 


El Ejército de Tierra. 


Aunque pueda parecer parsdóiico, las tro- 
pas que sufrirán en menos proporción los 
efectos directos del explosivo atómico, serán 
las de primera línea en contacto con el ene- 
migo, 


Razones obviás de seguridad no verán 


que en los tiros de apoyo la potencia de los 
proyectiles empleados no sea excesiva, la dis- 
persión particularmente sencilla para el sol- 
dado de infantería disminuirá los efectos del 
fuego; una mayor dotación. de armas automá- 
ticas suplirá la escasa densidad de ocupación 
-en el frente. 


Dado el senioiinto del nuevo explosivo, 
los problemas de municionamiento serán ob- 
jeto de simplificación; ello hará que los tiros 
«de prohibición, que ganarán en eficacia, con- 
tinúen siendo de efectos poco resolutivos. 

La contrabatería encontrará en el proyectil 
atómico un adecuadísimo empleo. Todo esto 
supone para la -Infantería una nueva fuente 
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de peligro y una nueva dificultad en su ac- 
tuación; pero ello no en tal forma que revo- 
lucione los principios esenciales de su «em- 
pleo; influirá en las formaciones, ten la articu- 


_ lación de las reservas, en la eficiencia de los 


fuegos, en el aumento -de necesidad de pro- 
tección; pero ello no aparece como motivo 
suficiente para variar la fisonomía del com- 
bate. Cierto es que de momento inclinará la 
balanza en favor de las formas pasivas de la 
defensa; pero es evidente que, como ocurrió 
ante la aparición de otras armas no menos 
-mortíferas, dicha crisis será superada. 


: Existe, sin embargo, un tipo de unidades 
cuyo empleo enla guerra «és frecuente y a 
menudo resolutivo: nos referimos, natural- 
mente, a las formaciones acorazadas, y pudie- 
ra suceder que para esta fuerza el arma ató- 
mica acarreara consecuencias funestas, 


s 


Se ha dicho (y tengo para mí que con ra- 
zón) que sólo se produciría una crisis del ca- . 
rro -de combate en caso de que apareciese un 
-arma que fuera a él lo qué la ametralladora 
es al soldado de Infantería, 


La creciente protección de los carros había' 
obligado, por el contrario, a batirlos con pie- 
zas de calibres crecientes y cuya velocidad 
de tiro no experimentaba ciertamente au- 
mento. 


Los efectos de un proyectil anticarro 'son 
fruto de una masa y de una velocidad inicial. 
en lo que concierne a su poder pertorante, Y 
en tal sentido el arma atómica en sí no apor- 
taría un elemento nuevo; pero es preciso no 
olvidar que la explosión pondría en contacto 
un elevado número de núcleos de helio con 
una sustancia tan propicia a la desintegración 
artificial como es el carbono, que, con variada 
estructura, integra cualquier plancha protec- 
tora como elemento constitutivo del acero, y 
en tal caso la perforación se produciría de 
modo sencillo, aun con una velocidad inicial 
y una masa de proyectil muy inferiores a los 
que hoy día se emplean en tal misión. 


Si el átomo en su desintegración produce 
radiaciones análogas á las producidas en el 
laboratorio, y éstas se comportan ante los nú- 
cleos de determinados metaloides en forma 
análoga a como hace ya bastantes años vi- 
mos comportarse alos proyectores. de rayos 
Alfa, esta desintegración produciría, con toda 
seguridad, la penetración del carro del sufi- 
ciente explosivo para poner a su tripulación 
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fuera de combate, y ello mediante el empleo 
de armas de calibre exiguo, y por- tanto, de 
muy escasa vulnerabilidad y automatismo 
fácil. y 


Ns, las epocas ¿ob este 


extremo han sido silenciadas, y los resultados . 


de las mismas se ignoran en absoluto; pero 
aun así, la probabilidad de su eficiencia como 
“medio anticarro debe ser desde luego tenida 
en Cuenta. ' 


“Desaparecida su invulnerabilidad ante las 
armas normales del infante, las unidades aco- 
razadas perderían de momento su poder de 
. perforación y se produciría quizá.una crisis 
momentánea en la ofensiva. 


Las 'unidades aerotransportadas cuya infe- 
rioridad en guerra es hoy día manifiesta ante 


los ataques acorazados, ganarían en posibili-. 


dades defensivas, y su gran utilidad estraté- 
gica sería considerablemente revalorizada. 


¿Será empleada o no la bomba atómica? 


El oficio de profeta es de por sí oficio pe- 
ligroso, y es por esto que las profecías ver- 
daderamente eficientes se han hecho siempre 
«a posteriori», 


Los argumentos en defensa de que la bom- 
. bá atómica no será empleada en' una guerra 
futura, se basan en dos aseveraciones distin- 
tas: según la primera, los. países no querrán 
arriesgarse a una recíproca destrucción; se- 
gún la” segunda, los sentimientos humanita- 
rios de los Estados Mayores impedirían el em- 
pleo de arma tan mortífera, 


Prescindiendo del segundo argumento,. que 
se basa en un concepto de lá guerra, por des- 
gracia carente de toda realidad, trataremos 
de examinar el primero de los argumentos. 


Aun partiendo del enorme poder explosivo 
de los atómicos, y por las razones expuestas 
anteriormente, las condiciones de empleo no 
son igualmente favorables para ambos ban- 


dos, y en tal sentido, el bando que supiera. 


que podría emplear tal arma con mayores 
rendimientos no vacilaría sin duda en hacerlo, 
aun a riesgo de soportar siquiera en menor 


cuantía la reacción análoga de la nación ad- 


versaria. 


No se diga que una potencia verdadera- 
mente fuerte trataría de vencer en la guerra 
por las armas .ordinarias, prescindiendo del 
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arma atómica por razones de tipo humanita- 
rio, en el caso de que la conciencia de su 
fortaleza fuera tal que supiera que el pres- 
cindir de ella no era susceptible de hacer pe- 
ligrar la victoria, recordemos que la primera 
bomba atómica fué empleada contra los japo- 
neses por un rival cuya victoria en ese mo- 
mento había de darse por descontada, 


Es frecuente citar el ejemplo de los agre- 
sivos químicos como armas que no fueron em- 
pleadas en la pasada guerra por razones del 
terror mutuo que inspiraban a ambos bandos: 
ello es totalmente incierto. 


Los gases de combate fueron en la guerra: 
del 14 un instrumento más de ruptura ante 
un enemigo que, sólidamente atrincherado y 
provisto de abundantes: armas defensivas, re-- 


" sistía sin ceder terreno apreciable las avalan-- 


chas de acero de la Artillería; fué con el de-- 
seo de obtener la codiciada ruptura estraté-- 
gica, ambición de ambos beligerantes durante 


“toda la contienda, por lo que los gases fueron. 


empleados en sus formas más diversas con: 
evidente profusión por ambos bandos. 


Esto era fruto del criterio según el cual la: 
ofensiva estaba condenada a “formas pura-- 
mente locales y a la llamada estrategia de- 
sangre, que trajo consigo el deseo de adqui-- 
rir un elemento de ruptura poco costoso en. 
vidas humanas, 


Los gases, pasado el primer momento de- 
sorpreza, no justificaron las esperanzas pues-- 
tas en ellos, requerían condiciones climato- 
lógicas muy particulares, una cuidadosa pre- 
paración, y, en última instancia, produciar 


evidente retardo a las tropas que habían de 


explotar sus efectos. 


El carro de combate y la aviación de coope-- 
ración, hábilmente empleados en la guerra: 
pasada, constituyeron “un poderoso elemento 
de ruptura; se prescindió del gas. porque la: 
ruptura podía ser lograda sin él eh mejores 
condiciones: no por otra razón de ningún tipo. 


Es nuestra modesta opinión que la bomba. 
atómica será empleada en la próxima con- 
tienda, que constituirá el elemento funda- 
mental en las acciones estratégicas de las: 
aviaciones beligerantes, que su aportación no. - 
se limitará a las armas pesadas y que, desde 
luego, será preciso estar preparados para en- 
frentarnos con las armas atómicas en la tie- 
rra, en el mar y en el aire. 
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La - fatiga en 


I 


La interpretación que sobre la fatiga se da 
“vulgarmente se ha hecho partiendo del conoci- 
“miento de la fisiología del músculo,. y resulta 
esquematizada y sencilla al extenderla al con- 
«cepto total de Organismo como función anima- 
«da y completa, . 


La fatiga es la alteración de la. relación en- 
tre los procesos de asimilación y de desasimi- 
ación. 


Nosotros no vamos a considerar la fatiga en 
los aviadores como una función matemática de- 
pendiente de un escaso número de factores, y 
«entre los cuales descuellá el supertrabajo muscu- 
lar, sino que hemos de considerarla como una 
.alteración del organismo en totalidad, y veremos 
«cómo en su aparición y en su disminución inter- 
viene el sistema nervioso; el 'aparato' circulato- 
-rio y.el respiratorio, las glándulas de secreción 
«interna, el trabajo muscular, etc. 


No se puede considerar sólo un tipo de fatiga, 


sing que ésta” se manifiesta de diversas mane- * 


ras, principalmente como fatiga. muscular y co- 
“mo fatiga nerviosa. 


En el vuelo de altura es frecuente la apari- 
«ción de alteraciones del sistema nervioso, torpe- 
.za y somnolencia; estas sensaciones son distin- 


tas de la fatiga propiamente dicha, que puede * 
presentarse sin manifestaciones objetivas y que | 


-nos señala la alteración del equilibrio metabó- 
lico, sobre.el que tiene una gran influencia el 
sistema nervioso, ejerciendo una especie de pro- 
«tección automática que impide la. sobrecarga de 
“trabajo. , 


La fatiga suele daa por una fal ta de re- 
"lación entre la intensidad del impulso Flia. 
«rio y el resultado conseguido. 


Esta sensación, como hemos dicho antes, ven- 
«drá a ser como un mecanismo de seguridad del 
«sistema nervioso contra la-sobrecarga del órga- 
“nismo y que pediría el auxilio de las fuerzas de 
reserva, restableciendo el -equilibrio alterado. 


los 
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aviadores 


Por el Capitán Médico EVELIO DE ELIZALDE 


a 


La fatiga como aviso de: peligro. 


Durante el vuelo el organismo está en una 
situación en que necesita movilizar todas sus 
fuerzas y energías y ampliar sus reservas para 
colocarse en la mueva situación, después de la 
cual y por haberse utilizado las reservas dispo- 
nibles aparece no sólo la fatiga, sino también el 


.agotamiento, observándose cómo la sensación de 


fatiga estaría al servicio del mecanismo regula- 
dor del .ritmo consumo-restitución para anun- 
ciar al organismo que se están gastarido los ma- 
teriales de reserva y que puede llegarse al ago- 
tamiento. -* 


Este estado puede traducirse, aparte del con- 
sumo delas reservas energéticas, en la aparición 
de lesiones orgánicas, algunas irreversibles, que 
luego condicionarían una disminución de la vi- 
talidad del organismo que haría presentarse la 
fatiga más precozmente, hasta llegar a colocar 


al organismo en el estado de enfermedad. 


Causas de fatiga. 


Las causas de la fatiga en los aviadores son 


.de origen químico y de origen biológico, pero de 


tal manera ligadas que es muy difícil aislarlas * 
y atribuir este síndrome a una serie de factores 
determinados. + y. 


Influye mucho -en la aparición de la fatiga el 
estado de entrenamiento del aviador, 


Entrenamiento. 


Sé sabe, por ejemplo, cómo el volumen-mi- 
nuto de sujetos adaptados y no adaptados es 


«diferente ante un mismo esfuerzo. Lo mismo 


ocurre con las funciones dias y el tra- 
bajo muscular. 


Pero el Hijo más benefician del entrena- 
miento es la económía funcional. Nadie se da 
cuenta de los movimientos tan sensibles que se 
realizan para escribir con la mano derecha. ¡ Y 
qué penoso escribir con la izquierda! Abro- 
charse de una determinada manera es función 
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habitual; basta variarlo para que nos sea impo- 
sible realizarlo. 


El entrenamiento nos coloca en el movimien- 


to perfecto, ahorrándonos un sinfin de movi-- 
mientos tarpes, inútiles, contradictorios .y que 


nos llevan a la fatiga. 


Nuestro sistema nervioso, tan complicado y 
tan «maravilloso, tiene una ley fisiológica lla- 
mada “del camino emprendido” o “Bahnung”, 
mediante la cual la serie de a oreuiato: que se 
realizan determinadas veces termina haciéndose 
habitual, y se efectúan automáticamente me- 
diante un reflejo condicionado. Este reflejo con- 
dicionado y esta ley del “Bahnung” nos permi- 
. ten un ahorro de energías que nos evita la fa- 
tiga, y €s el entrenamiento el primer factor de 
ahorro. 


La velocidad de presentación de la fatiga de- 
pende de la situación total del aviador, así como 
de las condiciones del vuelo y del aparato, pues 
es sabido que la reacción: individual para un de- 
. terminado trabajo corresponde al grado de. en- 
trenamiento, y se puede decir que ¡el entrena- 
miento sería en muchos casos lo inverso de la 
fatiga. 


El entrenamiento conduce a un aumento de 
la velocidad de función, aumenta de confianza 
de la propia capacidad, aumento de la irrigación 
del músculo y de las reservas glucogénicas. 

“La aparición de la fatiga va condicionada 
a la circulación del músculo, y su recuperación 
depende del arrastre de determinadas substix- 
clas químicas que se han acumulado en el múscu- 
lo durante el tiempo de trabajo. 


Pausas de descanso. 


El cansancio en los aviadores depende de la 


longitud de las pausas de descanso. No interesa 


tanto cuidar de los abusos y excesos en el vuelo 
como de la duración apropiada y conveniente de 
la pausa de recuperación en tierra, fórmula in- 
dividual y no generalizable, 
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¿COMO SE MIDE LA: FATIGA? ¿PUEDE 
DETERMINARSE EN UN PLAZO UTIL? 


Mucho se ha investigado sobre este asunto, 


y aún no ha conseguido delimitarse “exacta-' 


mente la alteración atribuible al trabajo .exce- 
sivo y a la fatiga. 
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La desviación de la fórmula leucocitaria ha- 
cia la izquierda y el aumento del múmero de leu- 
cocitos son síntomas conocidos. El número de 
glóbulos rojos sufre alteraciones características, 
aumentando los tipos jóvenes.* 


La glucemia tiene una importancia extraordi- 
naria. La cifra de azúcar en sangre está direc- 
tamente relacionada'con la fatiga y su disminu- 
ción lleva rápidamente al agotamiento, con sen- 
sación de debilidad y vértigos. De aquí la im- 
portancia de la alimentación azucarada en los 
pilotos y del pernicioso efecto del alcohol € en el 
vuelo de altura, 


La profundidad de la respiración y de la ca- 
pacidad pulmonar disminuyen. Sobre el estado 
de la circulación de la presión arterial y núme- 
ro de pulsaciones se han querido montar siste- 
mas que no han dado resultado eficaz. 


Sistema nervioso. 


La fatiga del sistema nervioso. es el mayor 
componente del agotamiento del aviador. “La 


¿emoción en el vuelo, el desgaste de energía para 


mantenerse alerta frente a los “relojes”,.el te- 
ner que jugarse la vida tan a menudo y'otros 


factores hacen que el desgaste del sistema ner- 
vioso sea considerable. 


Los nervios periféricos apenas se fatigan, 
efectuándolo el sistema nervioso central rápi- 
damente, 


"La falta o déficit de cxígeno hace aparecer 
plenamente la fatiga del sistema nervioso, cuya 
sensibilidad es extraordinaria ante el aporte 
escaso, 


En perros a los cuales se les efectúa experi- 
mentalmente una oclusión momentánea de las. 


Aanterias vertebral y carotídea se cansan precoz- 


mente cuando se les somete a marchas forzadas. 


El trabajo de pie cansa, asimismo, más inten- 
samente. : 


Psiquicamente, y por sugerencias, se han cb- 
tenido efectos que aparentaban la ejecución de 
un trabajo intenso. 


Lo más importante para los aviadores de es-. 
tos experimentos es la acción que la fatiga pre- 
coz, aparecida por el cansancio del sistema ner- 
vioso, debido al déficit de O. en la altura ejer- 
ce, trastornando las reflejos condicionados, base 
del perfecto dominio del vuelo. * 
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Trabajo muscular. 


- Naturalmente, este estudio sobre la fatiga se 
ha llevado a cabo más a 'fondo en el trabajo 
muscular, más fácil de medir y observar que el 
resto de las funciones biológicas. 


Antes se creía que el exceso de ácido láctico 
en el músculo era la causa de la fatiga; nuevos 
conceptos han hecho variar +los existentes sobre 
la química de la contracción muscular. 


Meyerhotí y Hill han llegado a la conclusión 
de que la fatiga depende de un acumulo en los 
músculos de substancias llamadas “de fatiga”. 
La respiración de aire rico en oxígeno retrasa la 


fatiga, aparecierido ésta, por el contrario, cuan- 


do hay un débito del mismo. 


En el vuelo de altura el déficit de O. hace 
aparecer más precozmente estas “substancias de 
fatiga” y aumenta el ácido láctico en la sangre. 


Para no hacer demasiado extenso este trabá- 
jo no hablaremos de la resintesis del ácido lác- 
tico, de la alteración del equilibria ácido-básico 
y de los procesos de cambios iónicos del aumento 
de la permeabilidad, etc., etc., que condicionan 
la aparición de la fatiga en el músculo. 


Secreciones internas. 


Las glándulas de secreción interna ejercen 
gran influencia en la aparición as la rana y en 
su atenuación. - 


La corteza suprarrenal, sobre todo, se hiper- 
trofia con el trabajo, llegando hasta un 85 
por 100 de su valor, produciendo mayor can- 
tidad de adrenalina, la que actúa influyendo so- 
bre el sistema vasomotor y sobre la contracción 
muscular, aparte de actuar sobre todas las st- 
creciones internas y sistema nervioso vegetativo. 


Campo visual. 


Un factor importante en la fatiga de vuelo 
es la disminución del campo visual, que es poco 
acusada para el blanco y gris, y más acusada en 
los colores fuertes, rojo, azul y amarillo. 


Se produce una disminución de la extensión 
del campo visual cuando el piloto se remonta a 
gran altura, debido principalmente al déficit de 
oxígeno, disminución que, sin embargo, no se 
ha observado en casos de montañeros y escala- 
dores. 


Los factores subjetivos en estos casos deben 
no ser tenidos en cuenta, pues la altura, la esca- 
. sez de oxígeno y otros factores colocan al avia- 


.siempre se le reduce el campo visual; 
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dor fatigado en un estado de euforia, de super- 
actividad, que le lleva a no percibir correcta- 
mente las sensaciones. Cree que ve mejor y casi 
cree 
que está activo y está superexcitado, “pa- 
sado de forma”, y ya los aviadores veteranos 
conocen esta aparente excitación, preludio del 
agotamiento. La emoción en el vuelo hace a ve- 
ces aparecer trastornos visuales subjetivos, 


CUADRO NUM. 1 


Principales causas por las que se presenta la fati- 
ga en los aviadores, 


Déficit de oxígeno. 

Frío, 

Desentrenamiento. 

Falta de endurecimiento y re- 
sistencia a los agentes atmos- 
féricos. , 

Carencia de educación física. 

Sueño y reposo escaso. 

No aptitud para el vuelo, 


De origen físico. | 
Alteraciones en los aparatos 
circulatorio y respiratorio. 
Trastorno orgánico o funcional 
de las glándulas de secreción 

interna. 
Cansancio muscular. 
Alteraciones orgánicas o funcio- . 
nales del sistema nervioso. 
Trastornos del metabolismo. 
Excesos sexuales. 


De a bioló- 


Acumulación de sustancias de' 
fatiga. 
, Alteración del equilibrio ácido- 
básico. 
Alteración del equilibrio iónico 
del plasma. 


De origen quí- / Trastorno en la formación y 


MICO +... ... ... eliminación del ácido-láctico, 
Trastorno en la asimilación del 
fósforo. 
Intoxicaciones crónicas (alcohol, 
tabaco, morfina, etc.). 
| Ingestión exagerada de sulfa- 
midas, 
Falta de preparación para el 
vuelo. 
- Euoción de vuelo.: ; 
De origen psE Tensión continua y alerta cons- 
Quico .......z. tante. 


Desgaste del sistema nervioso. 
Desentrenamiento. 
Combate. 


te. 
Desequilibrio entre los princi- 
pios inmediatos. 
Déficit de azúcar. 
Déficit de vitamina, 
mente de C7B1.* 
¡ Exceso de alcohol, 


De origen ali- 
menticio ... ... 


7 
Alimentación escasa y deficien- 
especial- 
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MEDIOS DE LUCHA CONTRA LA FATIGA 


Ñ 
La fatiga ha tratado de retrasarse mediante 
la acción de diversos factores, entre los cuales 
la alimentación sana y abundante, la irradiación 
ultravioleta y la ingestión de compuestos fosfo- 
rados, glucosa y medicamentos varios son los 
más conocidos. 


Alimentación. 


La alimentación del aviador tiene una impor- 
tancia esencial en la aparición de la fatiga. El 
número de calorías ingeridas, el aporte: de hi- 
dratos de carbono y el equilibrio entre los, prin- 
ipios inmediatos hacen que la alimentación, aun 
siendo normal en tierra, permita presentarse más 
rápidamente la sensación de fatiga. 

- Las reservas, especialmente glucogénicas, son 
un factor a tener en cuenta, . 
. Nosotras creemos que la alimentación del 
aviador debe tener de 4.000 a 5.000 calorías, no 
siendo pesada ni que deje grandes residuos. 


La carne debe consumirse diaria y abundan- . 


temente, y la cantidad que debe ingerirse en pe- 
ríodo activo de vuelo de los distintos alimentos 
- son unos 250 gramos de proteínas, 200 gramos 
de grasa y 500 gramos de hidratos de carbono. 


La administración de preparados de fósforo 
coloca al organismo en mejores condiciones, 
aumenta ja fuerza muscular y la capacidad de 
atención, disminuye el tiempo de recuperación 
¿del músculo. Los compuestos orgánicos son más 
eficaces, así como la lecitina y la glucosa. 


No se sabe exactamente cómo actúa el azúcar 
-para disminuir la fatiga y aumentar la capaci- 
dad funcional, pero su ingestión coadyuva efi- 
cazmente a la rápida «recuperación. 


Vitaminas. 


Para el aviador es esencial consumir grandes 
«cantidades de vitaminas, especialmente la C y 
la B 1, que disminuyen rápidamente la sensa- 
ción de cansancio y alejan la fatiga. 

El ácido ascórbico o vitamina (C es más ne- 
cesario durante el ejercicio muscular, y su dé- 
ficit ocasiona: adinamia, cansancio y fatiga rá- 
“pida. Esta vitamina aumenta la actividad de la 
adrenalina, colina y tiroxina, e interviene en la 
fisiología de las glándulas suprarrenales, que tan 
considerable influencia tiene en la génesis de la 
«fatiga y en la resistencia general del organismo. 
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La importancia que la vitamina BI tiene so- 
bre el metabolismo en general hace que su ad- 
ministración sea indispensable. Interviene en la 
rápida recuperación del sistema nervioso y ne- 
cesita estar presente en el metabolismo normal 
de la glucosa. Su carencia, junto a una intensa 
actividad muscular, puede ocasionar hipertrofia 
de las cápsulas suprarrenales, 


La vitamina D es indispensable para la asi- 
milación del calcio y del ácido fosfórico, asi 
como aumenta el cociente azúcares: Acido lác- 
tico, Esta vitamina se reláciona asimismo con las 
glándulas tiroides y paratiroides, cuyas funcio- 
nes son básicas del organismo. 


La vitamina A tiene gran importancia al 
aumentar la capacidad de la resistencia general 
del organismo frente a los agentes exteriores 
y frente a las infecciones, y en el aviador, entre 
otras causas, por estar ligada a la carotina, y ca- 
rotinoides, substancias indispensables para la 
formación de la púrpura retiniana o rodopsina. 


Aporte de oxígeno. 


Lo característico en el aviador es la acción 
que la falta de oxigeno, el frío y la disminu- 
ción de la presión atmosférica ejerce sobre él. 
Para que el aporte de oxígeno se haga en per- 
fectas condiciones necesita el juego combinado 
de la respiración y de la circulación sobre las 
que influyen factores como la secreción de adre- 
nalina, capacidad pulmonar, volumen-minuto, 
pulso, tensión arterial, etc. Todos estos facto- 
res contribuyen directamente a la aparición o re- 
tardo de-la fatiga; sobre ésta se puede actuar 
mejorando la circulación de la sangre, que arras- 
tra las substancias de fatiga y aporta el oxí- 
geno necesario, atacando 'su componente nervio- 
so y, principalmente, actuando por medio de far- 


. macos sobre el sistema nervioso central. 


Medicamentos. 


Los medicamentos tónicos como la estricnina, 
el cardiazol y la cafeína actúan eficazmente. Hoy 
día se “utilizan unos preparados, como la ben- 
cedrina, la peruitina y la simpatina, que retar- 
dan la fatiga y colocan al organismo en mejo- 
res condiciones de trabajo, y el abuso de las cua- 
les puede ocasionar trastornos considerables. 
Estos preparados aumentan la capacidad funcio- 


-nal y la actividad, permitiendo una mayor utili- 


zación de las reservas orgánicas. Su uso sólo 
debe recomendarse a los sujetos bien nutridos 
y entrenados. 
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Educación física. 


La perfecta educación física del aviador, a la 


que siempre debemos aspirar, -prepara al perso- 
nal para resistir esfuerzos superiores a lo nor- 
mal; el entrenamiento constante que se necesita 

para practicar cualquier- deporte, la dureza de 
ciertas pruebas deportivas, el dominio de sí que 
se necesita pará ganar una competición, etcéte- 
ra, hace que el deporte sea «uno de los mejores 
medios de endurecer al aviador para resistir me- 
_jor la fatiga del virelo. Conscientes de nuestro 
propósito de conseguir en un plano horizontal 
lo que luego se va a exigir en la dimensión ver- 


tical, no cejáremos en nuestro empeño de con-- 


vencer a la mayoría de las excelencias y conve- 


niencias de la educación física necesaria para : 


fortalecer el ánimo y el cuerpo, e indispensable 
cuando se trata de unos hombres como los avia- 
dores, que van a ser sometidos a duras y esfor- 
zadas pruebas. De estas consideraciones se de- 
riva, sobre todo, la necesidad de un descanso 
cómodo, de una recuperación completa y de un 


CUADRO NUM. 2 


Medios más conocidos para luchar contra la fati- 
ga del aviador. 


“Alimentación sana y abundante. 


Endurecimiento corporal. 
Pausas de descanso. 
Vestido apropiados. 


, tamina C, : 
-) Vitami- ) .Carotinoides — Vita- 
Alimenticios. ta had. aa Á 
: Aneurina — -Vitami- 
na B,. : 
Hidratos de carbono. . 
Administración de compuestos 
Químicos..... .. de fósforo orgánico. 
.. Buen aporte de oxígeno. 
Buena' capacidad pulmonar. 
Mejora de la circulación de la 
Sangre. 
"Biológicos ... ... Buen dominio del sistema ner- 
vioso. 
Regularización del metabolismo 
general. 
Fármacos estimulantes (cardia- 
* zol, estrictina, etc.). 
Farmacológicos.¿ Fármacos simpaticomiméticos 
(pervitina, bencedrina, sim- 
patina). 
Irradiación ultravioleta, 
Educación física, gimnasia, de- 
Físicos ... ... e morts. 


Acido ascórbico — Vi- y 
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reposo completo que después de reponer al in- 
dividuo no le hagan fatigarse de nuevo. 


Hay que tener en cuenta que si las pausas de 
descanso y el reposo no se llevan al extremo, las. 
lesiones causadas por la fatiga y el cansancio se- 
van acumulando y pueden llegar a ser irrever- 
sibles y definitivas. 


Evitemos, pues: 1.2 Velar sin estar suficien:- 
temente entrenados. 2.” Exigir a nuestro orga-- 
nismo más de lo que puede dar de si, 3.7 Come-- 
ter excesos que lleven al agotamiento. 4.2 No- 
guardar el reposo y la pausa de descanso con- - 
venientes después de una serie de edo que: 


"lleven a la fatiga. 


Siguiendo estas escuetas normas puede cillan 
se la fatiga perjudicial, la que lleva a la ruina: 
del organismo y la que permite que luego ocu-- 
rran los graves accidentes de aviación, que er 
su día pudieron ser evitados. Ñ 


Cansar el cuerpo y el espíritu es sano y bene- 
ficioso;' fatigarse es perjudicial; agotarse es 
mortal... Pongamos, pues, lo que esté a nuestro 
alcance para no llegar al último término. 


Conclusiones. - 


De este breve y ligero estudio y de los resul-- 
tados experimentados de diferentes autores se. 
desprende: 


1.2 La fatiga del aviador es más interesan-- 
te determinarla objetiva que subjetivamente. 


2. La fatiga no sólo se señala por el can-- 
sancio muscular, sino también por la alteración: 
del equilibrio dinámico y metabólico del sujeto: 
afectando a todo el organismo. 


3" La escasez del Oxígeno hace aparecer 
más rápidamente la fatiga. 


4. La fatiga puede combatirse eficazmen- 
te, puede retardarse y, sobre todo, puede acos- 
tumbrarse al sujeto a resistir el cansancio. 


5.2 El entrenamiento es el medio más eficaz: 
de luchar contra la fatiga. 


6. Uno de los pilares del entrenamiento del 
aviador y de la perfecta “puesta en forma” es- 
la educación física, rectamente dirigida, coms-- 
cientemente ejecutada y constantemente reali- 
zada, , 


7. El deporte es el mejor medio de endure-- 
cer al individuo contra la fatiga. 
8.2 El descanso, el sueño y el reposo deben: 
ser bien administrados para evitar la fatiga. 
t 
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Información Nacional 


EL EJERCITO DEL AIRE CELEBRO EL DIA DE SÚ PATRONA 


Como en años anteriores, la Aviación es- 
pañola celebró el día 10 del presente la fes- 
tividad de su Patrona, Nueztra Señora de Lo- 
reto. La función religiosa, organizada en Ma- 
- drid en el santuario de la Virgen de aquel 
nombre, fué presidida por los Ministros del 
Aire, Ejército, Gobernación, Marina y Obras 
Públicas, 

Concurrieron+las autoridades civiles y mi-' 
litares, así como numerosos Generales y Co- 
misiones de Jefes y Oficiales de distintas Ar- 
mas y Cuerpos. 

Rindió honores, a la puerta del templo, una 
Compañía de la Primera Región Aérea. 


En todos los Aeródromos dependientes de 


la Región Aérea Central se celebraron tam- 
bién misas solemnes, jurando la Bandera a 
continuación los nuevos reclutas. 


Ejercicios en la Escuela. 


_En la Escuela Militar de Paracaidistas de 
Alcantarilla (Murcia), y como final de' los 
ejercicios teóricos, se 
efectuó el día 7 del 
actual el primer lan- 
zamiento de los ofi- 
ciales alumnos que 
integran la quinta 
promoción de la Pri- 
mera Bandera. Los: 
ejercicios fueron pre- 
senciados por los je- 
fes de la Escuela. Pri- 
mero s2 lanzaron al 
espacio 19 oficiales 
alumnos en dos gru- 
pos, con los respectivos instructores, desde 

. trimótores que volaban a 500 metros de altu- 


. 





En la Academia General del Aire de San. 
Javier se celebró la festividad con una misa 
de campaña, oficiada por el Obi:po de Orihue-- 
la. La quinta promoción de Caballeros Ca- 
detes juró Bandera. Asistieron a la ceremonia. 
el Director general de Instrucción del Minis- 
terio del Aire, el Jefe del Sector Aéreo y las. 
autoridades. En la Escuela Militar de Alcan- 


tarilla, además de los actos religiosos, hubo 


un desfile, en el que participó una Compañía 


.de la Escuela de Suboficiales del aeródromo 


del Palmar. 


Las demás Regiones y Sectores Aéreos de 
España conmemoraron también el día de su 
Patrona, y en Sabadell se abrió además una 
Exposición de Aeromodelismo, iniciando así. 
los actos de la Semana Aeronáutica, organi- 
zada por su Aero Club. : 


Militar de. Paracaidistas 


ra, y después lo hicieron' 24 soldados en dos 
grupos, con sus instructores también, y, por 
último, una patrulla,. 
integrada por oficia- 
- les, suboficiales e ins- 
tructores de la Es- 
cuela, que lo realiza- 
ron colectivamente, 
en menos de doce se- 
gundos. Además, por 
- primera vez en Espa- 
ña fué lanzado un 
gran paquéte de apro- 
visionamiento. desde 
la altura de 50 mts. 
El ejercicio táctico re-, 
sultó perfecto, El Director de la Escuela, Co- 


- mandante Salas, felicitó a cuantos participaron. 


- 949 


, 





REVISTA DE AERONAUTICA 


El núevo Aeropuerto de Sondica. 


abierto al tráfico 


Ha quedado abierto al tráfico aéreo civil, 


nacional completo, internacional de turismo 
y escalas técnicas de tráfico comercial, el Ae- 
ropuerto de Sondica (Bilbao), en.las mismas 
condiciones que para los restantes aeropuer- 
tos se fijan en el Decreto de 12 de junio 
de 1946, p 
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La construcción del Aeropuerto de 
Guipúzcoa 


La Diputación de Guipúzcoa va a contri- 
buir con ocho 'millones de pesetas a la cons- 
trucción del aeropuerto provincial en Playa- 
Aundi (Amute). Contribuyen también: el 
Ayuntamiento de San Sebastián, con cuatro 
millones; el de Irún, con uno, y el de Fuen- 
terrabía, con la cesión de los terrenos. 


a 


“Transportes aéreos regulares entre España y Brasil 


La Oficina de Información Diplomática co- 
munica que ha sido firmado en Río de Ja- 
neiro un Convenio bilateral hispanobrasileño 
de transportes aéreos regulares, que fué ne- 
gociado el verano último en dicha capital en- 
tre una Delegación española, integrada por 
los señores Martínez de Pisón, Director ge- 
neral de Aviación Civil; Azcárraga, Direc- 
tor general de Protección de Vuelo; Salvador 
Merino, Asesor jurídico del Ministerio del 
Aire, y Morales, Secretario de Embajada, 


Por parte de España firmó como plenipo- 


NOTA 


primeros premios. 


de esta Revista. 


. 





El importe total de los premios de este VI Concurso ha sido aumentado 
en 3.500 pesetas con relación a los del año anterior. 
Los demás detalles ¿pueden verse en las bases publicadas en E número 107 


tenciario el Embajador en Río de Janeiro, 
conde de Casa Rojas. Por parte del Brasil, 
el Ministro de Relaciones Exteriores, doctor 
Raúl Fernández, y el de Aeronáutica, Te- 
niente General Armando Trompowski, 


_Al acto de la firma, que se celebró en el 
histórico palacio de Maraty (Ministerio de 
Relaciones Exteriores), concurrieron gran 
número de funcionarios de dicho Departa- 
mento, así como el primer Secretario de Em- 
bajada, señor Viñals, y el agregado militar 
español, Coronel Díez Alegría. 


IMPORTANTE 


Recordamos a los autores que piensen enviar sus trabajos para el VI Con- 
curso de artículos que organiza REVISTA DE AERONAUTICA, que el plazo 
de admisión de los mismos termina el día 31 de enero de 1950,.a las doce 
horas, el cual sólo se prorrogaría en caso de fuerza mayor. y perdiendo todos 
los trabajos enviados cón posterioridad a esta fecha el derecho a aspirar a los 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 

















Desde su primer vuelo, realizado en el pasado mes de octubre, el Martin XB-51 ha efectuado nume- 

rosas pruebas en vuelo, En la fotografía se le ve empleando un paracaídas con objeto de disminuir la 

carrera en la toma de tierra. Este paracaídas, transportado en la parte posterior del fuselaje, se 
suelta por el piloúo en el momento oportuno. 


AUSTRALIA 


Producción de reactores, 


Hace algún tiempo se dijo 
que Australia iba a empren- 
der, seguramente, la producción 
del Hawker P-1040, versión te- 
rrestre del Sea Hawk. El pe- 
riódico australiano “Aircraft” 
sugiere ahora, sin embargo, 
que el Gabinete de la Common- 
wealth está estudiando el Haw- 
ker P-1052 en vez del citado 
aparato. Aunque el ala en jle- 
cha hacia atrás del P-1052 fué 
desarrollada para investigación 
experimental, "parece que no 
habrá grandes obstáculos para 
emplearlo como caza terrestre. 
La referencia dice que la pro- 
ducción. del bombardero reactor 
inglés Electric “Canberra” es 
posible .que se lleve a cabo en 


la fábrica de Beaufort de- la 
de Havilland Aircraft Compa- 
ny, de Australia. 


Proyectiles dirigidos, 


Tras dos años y medio de tra- 
bajos de construcción se han 
disparado los primeros proyec” 
tiles-cohete de gran alcance des- 
de el campo de pruebas de la 
Commonwealth Británica, si- 
tuado en Woomera, a 440 kiló- 
metros al NO. de Adelaida, 
Nueva Gales del Sur. El jefe 


«del. personal científico de dicho 


campo, Mr. W. A. Butement, 
manifestó que los proyectiles 
que han sido ¡probados eran dis- 
tintos de los empleados duran- 
te la guerra. 

Hasta la fecha se han imver- 
tido unos 15 millones de libras 


en este proyecto, y actualmen” 
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te se encuentran empleadas en 
esta estación experimental, en- 
clavada en pleno desierto, de 
2.000 a 3.000 personas. En 
Australia existen cuatro cam- 
pos desde los que se disparan 
proyectiles supersónicos. La ba- 


. se de tiro principal se 'extien- 


de a lo largo de casi 2.000 ki- 
lómetros: hasta la costa de la 
Australia occidental y Océano 
Indico, con 2.400 kilómetros 
más hasta las Islas de la Na- 
«vidad. 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevo proyectil aire contra 
aire. 

La Ryan Aeronautica] Corpo- 

ration ha proyectado para la 

Fuerza Aérea norteamericana 
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' 

Dos cohetes del tipo" Ryan “Fire Bird”, 

planos de un F-82 '“Tavin Mustang”. Estos proyectiles se diri- 

gen hacia el avión enemigo por medio de radar, lo que resulta 

sumamente conventente en «condiciones meteorológicas desfa- 
vorables,* 


"un nuevo “cohete denominado 
Firebird (Pájaro de Fuego). 
El Firebird ha sido proyecta- 
-do para ser transportado y lan- 
zado por cazas, estando equipa- 
do con un radar que le permite 
«dirigirse al: encuentro de un 
bombardero enemigo. Una es- 
poleta de proximidad evita la 
necesidad de un impacto directo. 
Este proyectil que tiene un 
“diámetro ¡poco mayor de 15 cm., 
“mide unos 8 metros de largo, 
“y tiene ocho planos fijos estabi- 


lizadores en flecha hacia atrás. . 


La Fuerza Aérea norteamerica. 
ina ha realizado unos vuelos de 
pruebag utilizando un F- 82 
“Twin Mustang” con dos Fire- 
bird bajo cada ala. 


“Mayor capacidad de com- 
? bustible del B-50 D. 


Como, consecuencia de los pro- 


longados experimentos de apro- 
“visionamiento en vuelo que las 
“fuerzas norteamericanas están 
todavía llevando a cabo con el 
"B-50, empiezan a conocerse de- 
“talles acerca del empleo de dos 


depósitos exteriores de combus- ' 


«"tible de 3.150 litros, colocados 


-€n los. planos, más alejados del ' 


«fuselaje que los motores, 

Se dice que-el B-50D tiene 
una velocidad de más de 643 ki- 
"lómetros por hora, una autono- 
mía de crucero normal de 9.654 


"kilómetros y una capacidad má-. 


-xima de bombas de 12.600 kilo- 
«£ramos. 7 


co cidos bajo los 


1 B-50A alcanzó un peso 


bruto de 73.800 kilogramos, lo * 


cual suponía un aumento de 
18.000 kilogramos sobre la pri- 
ruera “Superfortaleza” B-294. 
El único detalle exterior que 
parece haberse modificado en 
el B-50D es el morro del fur 
selaje, que ahora termina en 
un puesto para el bombardero 
semejante al tipo “Mosquito”. 


Investigación por medio de 
cohetes. 


Según un programa estado" 
unidense que tiene por -objeto 
desarrollar el cohe:e de gran 
altura americano de moúr que 


supere las características «de la 
:“V-2” alemana (A-4), se están 


montando diez cohetes por' la 
Glenn L. Martin Company. El 
primero de estos proyectiles, 
lanzados desde el campo de 
pruebas «de White Sands, en 
Nueva Méjico, alcanzó una al- 
tura de 82 kms. y una veloci- 
dad de 3.620 kms. por hora; el 
segundo, que ¡presentaha «er- 
tas modificaciones, fué monta- 
do en Baltimore. El programa 


de perfeccionamiento dispone * 


que la experiencia obtenida con 


cada uno se emplee para per- 


feccionar el proyecto siguiente, 
y todos los demás cohetes de 
la serie, 

Aunque concebido en un prin- 
cipio como vehículo para llevar 
instrumentos de investigación a 
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la parte superior de la atmósfe. 
ra, el “Viking” deberá perfec- 
cionar de modo material todo el 
arte de los ¡proyectiles dirigidos, 
De 13,5. metros de 'largo, pesa 
cinco toneladas y quema oxíge- 
no líquido y alcohol en un mo- 
tor cohete, desarrollando un em- 


' puje de diez toneladas por es- 


pacio de más de un minuto, El 
primer modelo fué sometido 
a dos disparos estáticos, en los 


que fué comprobado, repostado 


y disparado como si fuera a vo" 
lar, pero perfectamente sujeto 
al soporte de lanzamiento. Por 
estos medios se corrigieron los 
defectos de poca importancia 


- antes de que el “Viking” par- 


tiera a realizar una ascensión : 
de 82 kilómetros en 163 ségun- 


"dos. Habiendo ascendido con el 


empuje de sus cohetes hasta 
24 kilómetros, el “Viking” con- - 
tinuó subiendo hasta su cénit, 
antes de volver a tierra a 16 
kilómetros de distancia, unos 
seis minutos después. de su des- 


pegue.* 


Estados Unidos-Inglaterra 
con 103 pasajeros. 


De la base de Mobile, en el 
estado de Alabama, al NO. de 
la península de Florida, un 
avión “Globemaster” de trans- 
porte militar despegó el 17 de 
noviembre con una tripulación 
de 13 hombres y 90 pasajeros 
a bordo, es decir, 103 personas 
en total. Este avión subió por 
todo el Este de los Estados Uni- 
dos y luego aterrizó en Terra- 
nova, en donde repostó. 

Siempre con sus 103 perso- 
nas a bordo, el “Globemaster” 
reemprendió el vuelo el 19 de 
noviembre, desde Terranova, 
yendo a posarse en Markham, 
Norfolk, base de la Aviación 


' americana en la Gran Bretaña, 


después de un vuelo de diez ho- 


- Tas y: media. De esta forma, 
el avión gigante completó el 


recorrido de Terranova a Ingla- 
terra en once horas y treinta 
y cuatro minutos. ' 

El interés de este viaje estri- 
ba en que constituye una mar- 
ca por el número de ¡pasajeros 
que cruzan el Atlántico en un 
mismo avión y simultáneamen- 
te; marca oficiosa pero no por 
ello menos real. Un “Globemas- 
ter” fué también el que esta- 
bleció, con 95 personas, la mar- 
ca que acaba de ser batida. 
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A Noruega sin escalas. 


Una “Superfortaleza” de la 
U.S.A.F ha completado el pri- 
' mer vuelo sin £tscalas de Alas- 
ka a Noruega. Pilotada' por el 
Coronel Bernt Balchen, de ori- 
gen noruego, la “Superfortale- 
za” despegó de Anchorag* 
(Alaska) a las 15,30 horas (hora 
media de Greenwich), encon- 
trándose sobre Oslo a las 12,00 
horas del día siguiente. Aterri- 
zó en Fornebu a tiempo para 
participar en un “rally”. orga- 
nizado por el Aero Club norue- 


go, del cual el Coronel Balchen 


es miembro honorario, 
Aviones sin piloto Ryan. . 


La U.S.A.F, ha formulado 
un segundo pedido a la Ryan 
Aeronautical (Company por un 
número no determinado de avio- 
nes-objetivo, sin piloto y: de pro- 
pulsión por reacción, XQ-2. Se 
han facilitado muy pocos" deta- 
lles acerca del XQ-2, salvo que 
se le dirige por radio y que sus 
dimensiones son la mitad de las 
que tienen los actuales cazas 
:« de reacción, con los que compi- 
te en características. No se ha 
facilitado información alguna 
acerca del tipo de motor de re- 
acción de que van dotados. El 
avión-objetivo Martin KDM-1, 
actualmente fabricándose en se- 
rie para la Marina estadouni- 
dense, lleva un “ram-jet” Mar- 
quardt de 50 cm. de diámetro. 


Información para el ene- 
migo. 


La prensa americana desarro- 
lla desde hace algún tiempo una 
campaña respecto a las facilida- 
des que en el país encontrarían 
los agentes enemigos en busca 
de información bélica, hacién- 
dose eco al mismo tiempo de 
quienes critican la actitud de la 
Marina, la cual, al tratar de 
justificar su posición frente a 
las decisiones del Estado Mayor 


conjunto estadounidense, ha. 
podido facilitar “a un posible”. 


- enemigo” preciosa informa- 
+ ción con relación a la organi- 
zación defensiva americana. No 
queda tampoco.muy bien para- 
do Lilienthal, : Presidente y 
miembro de la Comisión de 
Energía Atómica estadouniden- 
- se, al acusarle un grupo de se- 
nadores republicanos de no ha- 


ber dirigido acertadamente las 
labores de dicho organismo y 
de haber facilitado a Inglate- 
rra secretos que nunca ihubie- 
ran debido salir de los Estados 
Unidos, acusación que puede 
muy bien haber influído en su 
decisión de resignar su ¡puésto 
(dimisión aceptada por Truman 
y que entrará en vigor el 31 de 
diciembre). 


INGLATERRA 
B-29 para la R. A. F. 


El Ministerio del Aire britá- 


nico parece haber modificado su | 


criterio de no aceptar la entre- 
ga por los Estados Unidos de 
superfortalezas B-29. Razones: 
1.* Que los B-29, aun €n cami- 
no de quedar anticuados, son 
muy superiores a los “Lancas- 
ter” y “Lincoln”, del Mando 
de Bombardeo. 2.” Que con ellos 
podrán las tripulaciones ingle- 
sas volar a alturas análogas a 
aquellas en que operan los bom- 
barderos de reacción, y 3." Que 
conviene que los ingleses se ha- 


bitúen a manejar aviones ame-. 


ricanos en. previsión de la po- 
sibilidad de que, en caso de con- 
flicto, las fábricas imglesas no 
puedan. sostener su actual rit- 
mo de producción. . 


Aventura antártica, 


La Royal Air Pomé volará 


sobre la Antártida por primera 


ha 
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vez cuando una unidad, integra- 
da por cinco individuos, dotados 
de dos “Auster 6”, tome par- 
te en la expedición científica 
anglo-sueco-noruega al Antár- 
tico, que tendrá lugar este in- 
vierno. Los hombres de ciencia 
que integran esta expedición 


“pasarán .dos años en aquellas 


regiones. 

La unidad de la R. A. F. se 
encargará del reconocimiento 
aéreo en busca de un ¡pasó a 
través de la masa de 'hielo y de 
bases avanzadas dentro del con- 
tinente antártico, ayudando asi- 
mismo a encontrar un punto de 
desembarco en los bancos de 
hielo. Su participación en la ex- 
pedición facilitará a la R. A. F. 
una oportunidad única de au- 
mentar sus conocimientos y ex- 
periencia en materia de vuelo 
en las regiones polares, esve- 


- cialmente en relación a los efec: 


tos producidos por el clima y el 
magnetismo terrestre, pudieñ- 
do comprobar la utilidad y com- 
portamiento de muchos -elemen- 
tos del equipo reglamentario, 
incluídas las herramientas, Yu- 
dio e indumentaria. La zona en 
que trabajará la expedición es 
la llamada “Tierra de la Reina 
Matilde”, espacio inexplorado 


de la Antártida, que queda li- 
mitado, al Oeste, por las De- 
pendencias de las Islas Val- 
kland, y al Este por el territo- 
rio antártico correspondiente a 
Australia. Se encuentra entre 
los 45” E. y los 20” W. 


1 


on - 


. 


Un Lockheed “Neptune” en su primer vuelo equipado con-esquies, 
que lé permiten operar en misiones de búsqueda y salvamento des- 
de dad cubiertos de nieve, 
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Sección de Control de Cazas. ' 


. Debido a que la habilidad y 
el conocimiento técnico necesa- 
rios para el control de los ca- 
zas y la organización de infor- 
mación relativa a las incursio- 
nes enemigas pueden adquirir- 
se solamente al cabo de mucho" 
tiempo, se ha creado ahora en. 
la R. A. F. una sección para 
el control de cazas, Se ofrecerán 
comisiones permanentes a los: 
miembros de la R. A. F. y de 
la W. R. A. F; ásí como tam- 


bién a los jóvenes durante el. : 


período de su Servicio Nacional. 

Algunos Oficiales del Servi- 
cio general del Mando de Caza 
se turnarán en' el control de 
cazas para mantener la orga- 
- nización al mivel de la táctica 
de caza y mantener la sección 
de servicios generales en estre- 
cho contacto con el control de 
caza. La Sección de Control de 
Awiones había incluído previa- 
mente al Control de Tráfico 
Aéreo y el sistema de control y 
de información, pero la expe- 
riencia ha demostrado que el in- 
tercambio de Oficiales en estas 
misiones dentro -de una sola 
Sección mo és practicable, El: 


control del tráfico aéreo será - 


llevado a cabo ahora por la 
. Sección de Servicios Generales, 
la cual ulteriormente absorbe- 
rá: todos los cargos ejercidos 
por Oficiales de la Sección del 
Control de Aviones. 

La Sección de Control de Ca- 
zas ofrece la oportunidad de co- 
misiones permanentes a pilotos 
y navegantes -en comisión pro- 
visional de servicio, a otro per- 
sonal volante y a aviadores que 
sean localizadores de cazas y 
operadores de radar.*Al perso- 
mal femenino de estas dos espe- 
cialidades se les puede conce- 


der comisiones de cinco años, . 


con la probabilidad de una co- 
. misión permanente. 

- * Un número limitado de muje- 
res puede ser ¡nombrado direc- 


tamente para: comisiones per- - 


manentes. : 

Se espera también obtener 
Oficiales jóvenes para el con- 
trol del tráfico aéreo entre los 
pilotos y navegantes de servi- 
cio corto, ampliando su servicio 
de ocho a doce años, con una 
gratificación “de 100 libras al 
año [para el noveno y décimo 
año, y de 150 libras al año para . 
los dos años finales. 


El coste del abastecimiento 


aéreo. 


El coste que para el. contri- 
buyente británico ha supuesto 
hasta el 15 de junio de-1949 el 
abastecimiento aéreo de Berlín 
fué de 8.600.000 libras esterli- 
nas aproximadamente. Esta de- 
claración fué hecha en la :Cá- 
mara de los Comunes por el 
Subsecretario parlamentario del, 
Foreing Office, quien dijo tam- 


- bién que no tenía información 


acerca de los gastos realizados 


por el Gobierno de los Estados . 


Unidos. 
transportado, 
británica ha sido del 
por 100 de la totalidad. 


En' cuanto al peso 
la contribución 
23,50 
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VENEZUELA 


Aviones -«Vampire» para las: 
Fuerzas Aéreas. 


La Fuerza Aérea venezolana. ' 
se hace cargo en la actuali- 
dad de los primeros cazas de: 
Havilland “Vampire” adquiri- 
dos en Inglaterra; Venezuela. 
“hace, por tanto, el número do- 
ce entre los países que han se- 
leccionado, estos aviones para 
constituir la base de su defen- 
sa aérea. , 

Como es sabido, además de: 
formar parte de las unidades 
«de caza inglesas, los “Vampire” 
son empleados por Canadá, 
Australia, India, Africa * del 
Sur, Suecia, Suiza, Noruega,. 
Francia, Italia y Egipto. 





En el caza todo tiempo F3D “Skynight” se ha ensayado um Ruevo 

procedimiento pura que el piloto abandone el avión en caso de 

peligro. Con este nuevo sistema la salida se efectúa, como puede 

apreciarse en la fotografía, por la parte inferior del avión, al con- 
trario de lo que sucede normalmente, 
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- MATERIAL AEREO 


El F-84E, último modelo del “Thunderjet”. 


AUSTRALIA 


Caza-reactor nacional. 


El Ministro del Aire. ha 
anunciado al Parlamento aus- 
traliano la aprobación de un 
proyecto de la Commonwealth 
Aircraft Corporation para 
construir un caza-reactor de 
proyecto propio. Se trata de un 
avión birreactor de gran auto- 
"nomía y apto para vuelos sin 
visibilidad, que se ajusta a las 
«especificaciones de la RAAF y 
qúe tiene una marcada teme" 
Janza con el Lockheed XF-90. 
Se han destinado 500.000 libras 
.australianas para emplearlas 
«£n el proyecto, así como en la 
labor de estudio y desarrollo 
hasta conseguir el prototipo; es 
“posible que se construyan dos 
de éstos, 

El peso total del proyecto en 
«cuestión será mucho mayor que 
el del Lockheed XF-90, y tam- 
"bién su tamaño, Llevará dos 
“asientos y un radar explorador 
-en su morro, de punta muy 
szacusada. Las alas y la cola for- 
marán flecha hacia atrás de 35 
«grados y la cabina acondiciona- 
da a la presión tendrá asientos 
Janzables. 





Es posible que los motores 
del prototipo sean el último 
modelo del “Nene”, construído 
en Australia; sin embargo, el 
proyecto-está dispuesto de ma- 
nera que pueda llevar los Rolls- 
Royce “Tay”, que son más po- 
tentes y capaces de desarrollar 
un empuje estático equivalente 
a 2.700 kg. E 
- El proyecto es idea original 
debida al grupo de proyectistas 
de la Commonwealth Aircraft 
Corporation y está en estudio 
desde hace nueve meses. La 


construcción del primer proto-. 


tipo está pensada para que dé 
comienzo en la segunda mitad 
del año 1950. - ? 


BELGICA 


La construcción del «Der- 
went». 

Con la aprobación del Go- 
bierno británico la Rolls-Roy- 
ce, Ltd., ha concedido una licen- 
cia al (Gobierno belga-para 
construir turborreactores “Der- 
went” en la Fabrique National 


en Bélgica, Luxemburgo y Ho- 


landa. Cierto número de inge- 
nieros belgas han visitado ya la 


' 
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fábrica Rolls-Royce de Derby, 
y sus colegas de la Rolls han 
establecido contacto con la fá- 
brica de Lieja. Los «primeros 
“Derwent”” se montarán con 
piezas fabricadas en Derby; 
pero gradualmente se irán fa- 
bricando aparatos completos 
por la Fabrique National. 

( 


CANADA 


El empleo comercial de los 
aviones de reacción. 


] z : 
Por informes recibidos de 
Australia se sabe que la Trans- 
Australia Airlines espera po- 
ner en servicio su primer Avro 
Canadá “Jetliner” para no- 
viembre del próximo año. Se em- 
pleará como avión dé carga 
durante su período de pruebas, 
dice el comunicado, que será 
tratado con reserva; la infor- 
mación actual dice que no se . 
contará con “Jetliners” hasta, 
la mitad de 1952, Mr. E, H. 
AÁtkin, jefe de proyectos de la 
A. V. Roe (Canadá), Ltd., en 
el transcurso de una conferen- 
cia pronunciada ante la Royal. 
Aeronautical Society, dijo que 
Australia, en virtud de su buen 
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tiempo y sistema de líneas aé- 
reas poco complicado, era, con 
mucho, el país más apropiado 
entre los dela -Commonwealth 
británica para introducir en las 


líneas aéreas los .aviones de 


reacción. 


ESTADOS UNIDOS 


Hacia una instalación lógica 
de las cabinas de pilotaje. 


La Fuerza Aérea se encuen- 
tra €n la fase de 
maquetas de su ¡pro- 
grama:a largo plazo 
para la mormaliza- 
ción y uniformidad 
de disposición de los 
mandos y de la ca- 
bina en general, con 
vistas a una mayor 
eficacia y seguridad 
en el es La nece- 
sidad de un progra- . 
ma de este tipo se 
puso dramáticamen- 
te de manifiesto ha- 
ce unos cuantos años 
al estudiarse a fon-- 
do las causas de ac- 
cidentes a aviones 
militares, Desde en- 
tonces, los expertos 
en Medicina aero- 
náutica de Wright 
Field han continua” 
do estudiando los 
problemas que plan- 
tea la “ingeniería 
humana” de los 
aviadores con vistas 
a la directa aplica- 
ción: de sus descubri- 
mientos., 

Este programa es” 
tá centrado actual» 
mente en torno a tres . 
grandes maquetas de . 
cabina (de un caza, 
de un bombardero y 
de un avión de car- 
ga). Construídas por 
la Goodyear Aircraft Com- 
pany, sirven de laboratorios 
para €studios experimentales 
de proyección, prestándose es” 
pecial atención a la cuestión 'se- 
guridad en 

" También aquí se pruebar: nue- 
“vas disposiciones de los man- 
dos, a base de las recomendacio- 
nes formuladas por los pilotos. 

El programa unificador de 
las Fuerzas Armadas ha influí- 
do asimismo sobre el que nos 
ocupa. La maqueta “del avión 


caso de peligro. *' 


de caza, Un proyecto normal de 
la USAF, contiene una palan- 
ca para el plegado de las alas, 
de manera que la maqueta pue- 
de emplearse para estudiar la 
disposición de la cabina en los 
cazas de la Marina, 

La mayor maqueta delas 


bres, una sección en madera del 


morro, de lo que se cree es un 
¡proyecto de gran bcmbardero, 
actualmente en período de des- 
arrollo, incorpera una innova- 
ción que se aparta radicalmen- 





Con objeto de facilitar el lanzamiento de material pesado 
se empleam estos domjuntos de cuatro paraceídas, cada * 
uno de los cuales tiene Um diámetro de 18 metros. 


* 


te de la forma en que corrien-* 


temente se disponen los asien- 
tos para el piloto y el segundo 


“pilcto. Con arreglo a esta ma- 


queta, el piloto ha de sentarse 
sólo en el centro del fuselaje, 
encerrado en una especie de ca- 
pota análoga a la que recubre 
la cabina en un caza. Con ello 
se alega que dispondrá de ma- 
yor visibilidad, así como que 
le será más fácil manejar el 
avión. 

En esta misma magueta el 


956 


Número 109. - Diciembre 1949 


copiloto tiene su tablero de ins- 
trumentos tras el piloto, <olo- 
cado de forma que le permite 
gozar de casi plena wisibilidad 
a través de una ventana abier- 
ta en el costado izquierdo del 
fuselaje. A través de una aber” 
tura, puede ver las manos del 
piloto operando los mandos del 
avión, pero su posición es total. 
mente independiente de la del 
piloto. Razón de todo esto: dis- 
minuir el riesgo de que un im- 


. pacto .o blanco alcance simul- 


táneamente a los dos 
encargados de diri- 
gir el avión. Como es. 
natúral, el segundo 
piloto ¡puede encar- 
garse de los mandos 
en cualquier momen- 
to. A su derecha, y 
casi guardando la 
misma posición rela- 
tiva que presentan 
piloto y copiloto en 
las cabinas normales 
de hoy en día, se en” 
cuentra el puesto del 
mecánico. 

La maqueta del 
bombardero, con. 
asientos en tándem. 
para el piloto y co- 
piloto, tiene éstos de 
«tipo lanzable, encon” 
trándose aquélla cal- 
cada de la disposi- 
¿ción del XB-48. Los- 
asitntos resbalan ha- 
cia atrás y hacia. 

- -adelante, de manera. 
que las rodillas no- 
tengan ¡por qué «ho- 
car con los instru- 
mentos en el momen- 
to en que se produz- 
ca la explosión que 
expulse los citados" 
asientos. El asiento 
del copiloto puede: 
resbalar en cualquier 
dirección, probable-- 
mente para ayudarle- 

a facilitar información vital al 

piloto, y el ¡procedimiento de 
asiento lanzable está proyecta- 
do de forma que el copiloto sal-- 

drá lanzado como un cohtte a. 

suficiente distantia del avión,. 
cualesquiera que fuera la direc" 
ción en que se encontrara miran- 
do al producirse el lanzamiento.. 





Nuevo avión-escuela, 


En San Diego (California) 
efectuó satisfactoriamente su: 
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primer vuelo una versión para 
instrucción militar del - “Con- 
“ vair 240”, avión de transporte 
comercial. El nuevo avión - es- 
cuela ha recibido la denomina- 
ción de T-29. Proyectado para 


la instrucción * de navegación . 


aérea, el T-29 tiene capacidad 
para 14 observadores-alumnos, 
quienes irán acompañados en 
sus vuelos por cuatro instruc- 
tores. 


La cabina de un bombardero 
de reacción. 


Según se dice, el piloto del 
bombardero tetrarreactor 
North American B-45 “Torna- 
do” puede observar con-toda 
facilidad 60 instrumentos y 16 
luces indicadoras. Contraparti- 
da americana del “Camberra”, 
de la English Electric, el “Tor- 
nado” presta servicio actual- 
mente en la USAF. Los ins- 
trumentos de navegación prin- 
cipales se encuentran dispues- 
tos en dos filas en el centro del 
tablero' de instrumentos tipo 
“corisola”, y para evitar toda 
distorsión al observar el table- 
ro, éste, en lugar de ser verti- 
cal, se encuentra inclinado 15 
grados hacia adelante, girando 
en torno a un eje situado apro- 
ximadamente a la mitad de la 
distancia que separa las filas 
superior e inferior de instru- 
mentos. Se dice que esta dis- 
posición facilita un casi per- 

_fecto cono de visión para el pi- 
loto, concediendo especial im- 
portancia al grupo de instru- 
mentos de vuelo, Los instru- 
mentos requeridos por un avión 
tetrarreactor del tamaño del 


“Tornado” exigen un tablero . 


de unos 127 centímetros de an- 
cho, lo que significa que los 
cuadrantes de los instrumentos 
colocados en los extremos del 
tablero resultarían más lejos 
de los ojos del piloto que "los 
que se encuentran enfrente di- 
rectamente del mismo. Doblan- 
do los costados del citado ta- 
blero un ángulo de 15 grados 
hácia dentro, en dirección al 
piloto, se logra un punto focal 
que coloca a todos los cuadran- 
tes .del tablero a la misma dis- 
tancia aproximadamente y con 
casi el mismo ángulo de visión. 
Los mandos de los cuatro tur- 
borreactores se encuentran a la 
derecha del asiento del piloto, 
y los instrumentos principales 


, 
' E 
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“se pega” en determinados cua- 
drantes, tales como los indica- 
dores de la presión estática y 
los de tipo eléctrico), va ins- 
talado un vibrador del tablero 
de instrumentos, que permite 
tomar indicaciones exactas ins- 
tantáneas. Los cuadrantes que- 
dam iluminados por'fluorescen- 
cia, como de ordinario. 


de control de los motores, que 
requieren una observación más 
o menos constante, se encuen- 
tran contiguos a aquéllos. Los 
instrumentos que requieren só- 
lo una comprobación periódica 
se encuentran en el costado i2- 
quierdo del tablero. Tan fácil- 
mente visibles son los instru- | 
mentos, que el segundo piloto, 
sentado en tándem directamen- 
te detrás del primer piloto, so- 
lamente necesita que se: dupli- 
quen en su puesto los imstru- 
mentos principales de navega- 
ción. Como la vibración exis. 
tente es insuficiente para sal- 
var la fricción inherente a cier-: 
tos instrumentos (fricción que 
resulta en cierto agarrotamien- 
to de la aguja indicadora, que 


¿El primer transporte de 
reacción?  * 


Según noticias de fuente 
americana, la Compañía Dou- 
glas ha concluído “un proyecto 
de transporte tetramotor de 
reacción”, proyecto que se des” 
cribe sucintamente como un 
DC-6 con los motores alojados 








E 











vw 


Esta curiosa fotografía del C=119 “Packet” está tomada en el 

momento en que el avión se desprende de cerca. de 6.000 litros de 

agua empleados como lastre. Al parecer, este método prestnitja 

numerosas ventajas sobre la carga de arena empleada corriente- 

mente con el mismo fin, siendo una de ellas el poco tiempo nece- 
sario para lanzarla al espacio, 
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Las cudiro horas necesarias normalmente para repostar de com- 

bustible wn B-45 “Tornado” quedan reducidas a menos de treinta 

minutos utilizando el llenado 'a presión, con un solo orificio de 
A : entrada. : 


por parejas en dos góndolas 


colgadas bajo la sección central 


. del ala. El proyecto incluye 
“un. ala en flecha, así como un 
empenaje, también en flecha, 
con el plano fijo colocado muy 
alto. R 
Probablemente, la mayor 
parte de las Empresas ameri- 
canas que cuentan con. expe- 
riencia en la proyección de avio- 
mes de reacción, tanto milita- 
rey como de tipo experimental, 
han realizado estudios prelimi- 
nares Sobre esta cuéstión; no 
obstante, recientemente se co- 
mentó al otro lado del' Atlán- 
tico esta posibilidad expresán- 
dose en general la certidumbre 
de que, sin el apoyo financie- 
ro del Estado, es poco proba- 
ble que tenga lugar un des- 
arrollo. de aviones transpor- 


te de reacción digno de ser te- 


mido en cuenta, 
Aviones supersónicos. 


América cuenta actualmente 
con cuatro aviones que han de- 
mostrado poder superar el nú- 
mero de Mach 1 en vuelo ho- 


rizontal. El Bell X-1, avión de* 


investigación, fué el primero 
que rebasó la velocidad del so- 
nido'en 1947, lo que también lo- 


gró dentro del siguiente año. 


Un caza “Sabre” de la' North 
American; en julio pasado, se- 
gún noticias, el avión experi- 


mental de la Marina Douglas 
“Skystreak” alcanzó el núme- 


- ro de Mach 1,03 en: vuelo ho- 


rizontal a 7.800 metros de al- 
tura. , 


El cuarto tipo que atravesó ' 


la barrera sónica fué, como el 
F-86, un proyecto militar nor- 
mal: el Lockheed XF-90, caza 


«de penetración, que dispone de 


una autonomía a gran altura 
de más de 3.200 kms. Su rea- 
lización ' supersónica fué :posi- 
ble gracias a la postcombus" 
tión de sus dos turborreacto- 
res Westinghouse J-34, con lo 
que se consiguió un empuje t 


tal de 5.430 kgs. : 


Nuevo procedimiento para 
aprovisionar de combustible 
en vuelo... 


La Compañía Boeing mani- 


fiesta que su nueva técnica de 


aprovisionamiento en vuelo per- 
mite a los bombarderos repostar 
más de prisa y a mayorés altu- 
ras que siguiendo €l procedi- 
miento de manguera flexible uti- 
lizado actualmente por los bom- 
barderos de la USAF. Este tipo 


de equipo fué proyectado y con-* 


feccionado por la “Flight Re- 
fuelling Limited”, y se ha gota- 
do del mismo a los B-29 y B-50 
del 53 “Group” de Bombardeo, 
actualmente con base en Ingla- 
terra. Que la citada Compañía 
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británica decidió continuar sus 
ensayos, lo demostró el “Me- 
teor” que recientemente sé man- 
tuvo volando por espacio de do- * 
ce horas empleando el sistema 
de que el tanque lance un tubo 


. concluído en un cono, en el que 


» 


encaja el morro del caza. 


El equipo de la Boeing im- 
plica la instalación de un tubo 
flexible de acero bajo la cola 
del avión-cisterna, mediante el 
cual se transfiere el combusti- 
ble a presión hasta el bombar- 
dero, que se encuentra situado 
más abajo. Para el despegue, 
este tubo se mantiene horizon- 
tal mediante un mecanismo de 
fijación, situado en el extremo 
de la cola del avión-cisterna. 
El tubo lleva dos pequeños pla- 
nos, que quedan bajo el mando 
de un operador, el cual puede 
de esta forma colocarlo y man- 
tenerlo en posición. ; 


«Túnel aerodinámico» elec- 
trónico. : 


- Modelos a escala de “aviones 
Boeing de gran velocidad dota- 
dos de, antenas de radio y ra- 
dar, bien” interiores «y bien 
montadas al ras del fuselaje, 
se prueban actualmente en un 
laboratorio especial de investi- 
gación, establecido como una 
parte de la División de Inge- 


.Niería de la citada Compañía. 


Virtualmente, se trata de un 
“túnel aerodinámico” para me- 
camismos electrónicos, y gra- 
cias: a él puede comprobarse 
la eficacia de las antenas cua- 
lésquiera que sean las condicio- 
nes en que se verifique el 


vuelo, 


Nuevos motores en el 
.“ Stratojet » 


Una nueva versión del Boe- 
ing B-47 “Stratojet” vuela 'ac- 
tualmente, equipada con seis 
turborreactores General Elec- 
tric J-47, con un total de 13.590 
kilogramos de empuje, en lugar 
de los motores J-35, de 1.812 
kilogramos de empuje unitario, 
que iban montados en la vyer- 
sión primitiva. En enero pasa- 
do, un “Stratojet” estableció 
una marca transcontinental 


: am€ricana volando desde el La- 


go Moses a Andrews Field a 
una velocidad media de más de 
960 km. p. h.. 
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Torre de prueba de para- 
caidas.. 


Se está trasladando a Muroc 
Dry Lake una torre giratoria 
para «prueba de paracaídas 
que se proyectaba instalar en 
Wright Field. La torre, que gi- 


raría a velocidades terroríficas * 


para simular los efectos de las 
sácudidas experimentadas por 
los paracaídas al abrirse, cons- 
ta de un largo brazo, al que 
puede fijarse un ¡paracaídas 
con un maniquí, y que se ex- 
tiende hacia afuera desde un 
poste central. Los ingenieros 
manifiestan que podrán estu- 
diar la resistencia del material 
con que están confeccionados 
los paracaídas al abrirse éstos 
a velccidades en extremo eleva- 
das. La causa que ha “motiva- 
do el traslado de esta torre de 
pruebas es el temor a que la 
fuerza centrífuga desarrollada 
pudiera hacer que se soltara 
alguno de los pesados mamni- 
quíes utilizados lanzándolo a 
gran distancia y yendo a caer, 
tal vez, en zonas habitadas. 


Más pruebas en vuelo. 


Según los planes en vigor, 
de aquí en adelante algunos 
de los aeroplanos que. com- 
pren las Fuerzas Armadas pa- 
sarán por una nueva fase de 
pruebas en vuelo. Tras haber 
sido probados por los pilotos de 
las respectivas fábricas para 
determinar su idoneidad ¡para 
. el vuelo y sufrir la correspon- 
diente comprobación de carac- 
terísticas por parte de los mi- 
litares, los aviones sufrirán 
úna nueva y dura prueba, ya 
: que deberán volar con: condicio-. 
nes atmosféricas cualesquiera. 
¿Hasta qué punto es bueno éste- 
o aquel avión volando con mal 
tiempo? Los pilotos de la Sec- 
- ción de vuelo con todo tiempo 
pueden verse convertidos en 
pilotos. de prueba, El fin que se 
persigue es comprobar los da- 
tos teóricos volando con estos 
aviones en medio de tormentas 


y con otras condiciones meteo- ; 


rológicas adversas. 


Nuevos «procedimientos de 
iluminación fotográfica, 
“Ha desaparecido el secreto 

observado en torno al nuevo 


medio de iluminación con que 
cuenta la «Fuerza Aérea para 


poder obtener fotografías aé- 
reas perfectamente detalladas y 


- con contrastes bien definidos 


desde baja altura y aun en las 
noches más oscuras. 

Por su forma y dimensiones, 
se asemeja a una granada de: 
20 mm., aunque probablemente 


' sea de un diámetro ligeramen- . 


te superior. Se dispara como 
una ametralladora, desde una 
plataforma especial montada en 


* la cola de un bombardero B-17. 


Esta plataforma es una espe- 
cie de bandeja, que va montan- 


do las granadas en una especie . 


de cinta de alimentación, seme- 


jante a la que se emplea para * 


cargar una “ametralladora. 


Cada cartucho pesa alrede- 
dor de 1.300 gramos. En su in- 


terior va una mezcla especial 
de agentes químicos, “pulveriza- 
da, que produce una luz equi- 
valente a 50 millones de bu- 
jías, aproximadamente. Meca- 
nismos de disparo y lanzamien- 
to permiten lanzarlos con in- 
tervalos regulares. Las grana- 


day salen del avión, alejándose - 


del mismo, pero siguiendo en 
el cielo un trazado definido y 
explotando en serie, llegando 'a 
iluminar virtualmente” todo el 
horizonte. 


Para obtener las fotografías 


van montadas cámaras especia- 
les sincronizadas; las fotogra- 
fías se toman en el momento 
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en que la lúminosidad del des- 
tello explosivo es máxima. Una 
célula 'fotoeléctrica acciona el 
obturador de la cámara foto- 
gráfica. 


- FRANCIA 


La producción del «Bre- 
tagne», 


Hasta la fecha han salido de 
las fábricas de la S. N. C. A. 
S.-O. 30 aviones “Bretagne”. 
Los tres últimos, sometidos en- 
la actualidad a las correspon- 
dientes" pruebas, realizadas: con 
el concurso de los servicios téc- 
nicos de la Air France, “debe- 
rán ser puestos en servicio en 
las líneas comerciales, a título 
de ensayo, destinándoseles en 
principio al transporte de car- 
ga comercial, Desde hace mu- 
cho tiempo se espera que esto. 
se lleve a cabo, por lo que se 
confía en que la citada puesta 
en servicio no se demorará más. 
Se - trata, efectivamente, del 
único medio de poder compro- 
bar las posibilidades prácticas 
del “Bretagne” y de poner de 
acuerdo a quienes creen y a 
quienes no creen en este avión. 

Por otra parte, la S.-N. C. A. 
S.-O «cree que el “Bretagne” 
tiene interés como avión mili- 
tar, habiéndose incluso expues” 
to numerosas razones para ello, 


a ai Adi -3 





El dispositivo de la fotografía permite reducir el diámetro de la 
tobera de salida de gases de log reactores ““Demvent” empleados 
en el Gloster “Meteor” cuando no se emplea la postcombustión, 
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En el Centro de Material Aéreo, 
situado en Filadelfia, se efec= 
túan pruebas con objeto de 
estudiar los efectos que la brus- 
ca aceleración producida por los 
asientos lanzables produce en el 
cuerpo humano. El mecanismo 
se dispara al. cubrirse el rostro 
con una cortinilla, 


y que parecen bien fundamen- 
tadas. Por esto, la Compañía 
ha adaptado uno de estos avio- 
nes para el empleo militar, de- 
signándolo con la sigla 5.0. 
30C: En lo que se refiere a su 
aspecto exterior, nada se ha 
cambiado, siendo idéntico a la 
versión civil. 

La S. N. A. S.-0. subraya el 


hecho, de que, beneficiándose de 


los resultados de la larga serie 


de ensayos realizados con los' 


distintos prototipos del “Bre- 
tagne”, el S.-O. 30C no exigi- 
rá, por tanto, una nueva “pues- 
ta a punto” en vuelo, Esto per- 
mitirá, naturalmente, la rápida 
puesta en servicio de este avión 
en las' unidades de transporte 


militar. : + 


- Un proyecto de avión de 


transporte de reacción. 
La S, N. C. A. 8-0. viene.es- 


tudiando desde hace algún tiem-: 


Po un modelo de avión moder- 
no de transporte, dotado de 
cuatro turborreactores. El inte- 


rés que presenta este estudio 


es tanto mayor cuanto que el 
doble éxito del “Comet”, en la 
Gran Bretaña, y del “Jetliner” 
Avro C. 102, en el Canadá, ha 
puesto de manifiesto la nece- 
sidad de pasar rápidamente a 
una política de realidades si es 
que no se quiere quedar defini- 


tivamente retrasados en este * 


dominio.” . 

El S. O. 5.100, objeto de los 
trabajos de la Oficina de Es- 
tudios de la S. N. C. A. S-.0., 
ha sido estudiado tras consultar 
a los eventuales usuarios del 
avión, es decir, muy probable- 
mente y en esptcial, á la Com- 
pañía Air France. 


“El proyecto establecido lo 


examina actualmente la Direc- 
ción Técnica e Industrial. Se 
espera que la decisión de ésta 
quede sometida cuanto antes a 
la consideración del Secretario 
de Estado para el Aire, y que 
si el S. O. 5.100 ha de ser obje- 
to de un pedido, lo sea cuanto 
antes. - 

La S. N. C. A: S.-0., por ha- 
ber sido ella la que ha inicia- 
do estos estudios, lleva cierta 
ventaja a las demás casas cons- 
tructoras, ventaja que es ¡pre- 
ciso aprovechar, aunque luego 
tenga que pedirse a otras casas 
constructoras que sómetan a la 
“citada Dirección otros antepro- 
yectos de tetrarreactores de 
transporte para luego encargar 
la construcción del mejor de 
todos ellos. 


El avión «Lediic». 


El avión “Leduc” continúa 
efectuando sus pruebas en vue- 
lo, sin que hasta la fecha se 
haya informado acerca de si ha 
empleado la totalidad de la po- 
tencia de sus motores. j 

En Argenteuil se construye 
actualmente un segundo £jem- 
plar de este avión: En él se han 
introducido determinadas modi: 
ficaciones, especialmente la de 
que su cabina. será estanca y 
ofrecerá al piloto mayor como" 
didad. El avión se encuentra, al 
parecer, muy adelantado, y es- 
tará listo a primeros del aio 
próximo. 


- INGLATERRA 
Noticias del «Comet». 


El tetramotor dé transporte 
“Comet”, en el curso de un vue- 


lo de cinco horas treintá y cin- 
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co minutos, ha alcanzado una 
velocidad media de 848 kilóme- 
tros por hora sobre el trayec- 
to Brighton-Edimburgo. Nave- 
gó a una altura aproximada de 
13.000 metros. 

En los talleres de la de Ha- 
villand, en Hatfield, se activa 
la construcción de los catorce 
“Comet” que se destinan a la 
B. O. A. C., habiendo aceptado 
todos los obreros trabajar en 
ellos el sábado por la mañana, 
desistiendo de las normas de 
trabajo “regulado” que actual- 
mente rigen en Inglaterra. 

Se cree que a partir de 1950, 
el “Comet” realizará vuelos de 
prueba en dirección a Austra- 
Jia. e 


El empuje del «Avon». 


La cifra de 3.400 kilogramos 
facilitada por la S. B. A. C. 
(coritraviniendo las normas ofi- 
ciales que determinan el man- 
tenimiento del secreto) como 


. correspondiznte al empuje al- 


canzado por el turborreactor 
Rolls - Royce “Avon”, resulta, 
según palabray de los fabrican-- 
tes, una información “no ofi- 
cial y no autorizada”; es más: 
existen poderosas razones que 
permiten dudar de su exácti- 
tud. Que este motor. es en ex- 
tremo prometedor, lo demues- 
tra, sin embargo, el Avon-Me- 
teor, que asciente hasta una al- 
tura de 12.000 metros en casi 
cuatro minutos justos. 





Torre metálica para efectuar 
las pruebas a que se refiere lo. 
obra .fotografía de esta página. 
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El primer terreno de aterrizaje instalado en Nueva York para ser empleado exclusivamente pór 
helicópteros se halla en um muelle del East River, Propiedad de la Metropolitan Aviation Corpora- 
tion, tiene unas dimensiones de 18 por ¿8 metros. . 


ESTADOS UNIDOS 


Una nueva marca en la tra- 
vesía del Atlántico. 


El Capitán G. Randell, pilo- 


tando un “Stratocruiser”, aca- * 


«ba de establecer una nueva 
marca para la travesía del At- 
lántico Norte al lograr una me- 


dia horaria de 795 km. El vue- . 


lo fué efectuado entre los aeró- 
dromos de Gander, en Terrano- 
va, y el de Shannon, en Ír- 
landa. 


Radicfaros de frecuencia 
muy elevada, 


La American Airlines ha 


sido autorizada por la CAA par” 


ra utilizar las instalaciones de 
radiofaros omnidireccionales en 
la ruta aérea entre "Walnut 


Ridge (Arkansas) y Tulsa 


(Oklahoma). De este modo la 
American se convierte en' la 
primera línea aérea regular 
que emplea los radiofaros de 


frecuencia muy elevada en vez 
de los normales de frecuencia 
media. 

La OPACI acordó en 1947 
que se mormalizaran las ayu- 
das de radio para empleo de 
las líneas aéreas, y una de las 
elegidas fueron los radiofaror 
ommidireccioriales de muy alta 
frecuencia. Estos habían de 
sustituir a los radiofaros de 
frecuencia media, habiendo ya 
instaladas 400 ' estaciones en 


los Estados Unidos, aunque to-. 


davía no han empezado a fun- 
cionar. En Inglaterra el siste- 
ma de rutas aéreas ha sido pla- 
neado en un principio contando 


con radiofaros de frecuencia ' 


media, pero América ha pres” 
tado al Ministerio de Aviación 
Civil dos radiofaros omnidirec- 
cionales, y uno, de ellos está 
siendo instalado en el aeropuer- 
to de Londres. 

' Aunque en la práctica se 
puede emplear un número in- 
finito de rumbos ccn el mate- 
rial de muy alta frecuencia, en 
vez de las cuatro “sendas” que 
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proporciona el transmisor de 
frecuencia media, los Estados 
Unidos siguen conservando su 
sistema de rutas aéreas y.con- 
tinuarán existiendo marcacio" 
nes definidas para: cada radio- 
faro de alta frecuencia. Uno de 
los inconvenientes del equipo: 
de frecuencia muy elevada es 
su limitado alcance, lo que su- 
pone tener que instalar más del 
doble número de transmisores 
para realizar la labor que des- 
empeñan los radiofaroy de fre- 
cuencia media. ] 


INGLATERRA 
Facilidades para los estu- 
'diantes, 


La BEA (British European 
Airways) ha acordado conce- 
der una' reducción de un 50 por 
100 sobre las tarifas normales 
vigentes en sus servicios eu: 
ropeos, a los alumnos y estu- 
diantes en edades comprendi- 
das entre los doce y los wein- 


, 


WE 
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tiún años. Esta reducción no se - 
aplica más que a aquellos via- 
jes que los interesados realicen 
entre el punto en que radica gu 
domicilio y el lugar de su resi- 
dencia estudiantil. ; 


Radio al para aero- 


puertos: 
14 

Los ipresentitss de las 
principales líneas aéreas pre- . 
senciaron en el aeropuerto de 
Londres, hace unos días, el fun- 
cionamiento de un equipo de 
radio de frecuencia muy eleva- 
da (VHF) para dirigir al per- 
sonal y vehículos dentro del ae- 
ropuerto. La demostración pa- 
bentizó el: ahorro de tiempo y 
trabajo del personal, así como 
la mayor eficacia que se logra 
cuando Se emplea la radio para - 
transmitir instrucciones desde: 
las oficinas a los equipos de 
tierra y durante el remolque y 
estacionamiento de los apara- 
tos, o para recibir los informes 
.del personal que pueda encon- 
trarse en el otro extremo del 
aeropuerto. 

El equipo consistía en un 
transmisor-receptor tipo Mar- 
coni H-16 A, de 10 watios, co- 
mo instalación estática, y los 
visitantes pudieron oír las ins- 
trucciones y los informes “que 
se ¡pasaban entre' las oficinas 
de la Pan American Airways, 
un mecánico situado en la pis- 
ta, provisto de un aparato :¡por- 
tátil, y un tractor, dotado de 
un receptorttransmisor de dos 
watios tipo Marconi H-18. 


Cabinas más frescas, 

Las altas temperaturas ' re- 
gistradas en las cabinas a con- 
secuencia de la permanencia del 
avión bajo el intenso calor so- 
lar constituía un grave proble- 
ma para la Central African 
Airways: los pasajeros se que- 
jaban constaritemente de lo des" 
agradable que resultaba este 
calor, aun cuando las cabinas 
estuvieran provistas de venti- 
ladores eléctricos. Buscando la 
manera de remediar este incon- 
veniente, la Compañía acabó 
“por llegar a la conclusión de 
que el conocido principio de la 
reflexión del calor podía apli- 
carse, como en el caso de los 
“trajes blancos, a los «aviones. 


. 


. y 
Por ello se dió una capa de 
blanco a la parte superior de 
los fuselajes de los aparatos 
“Dove” allí empleados, e inme- 
diatamente se notó una gran 
mejoría. 

Una prueba realizada recien- 
temente entre un avión sin pin- 
tar y otro pintado de blanco 
puso de manifiesto que la tem- 
peratura de la cabina del avión 
que tenía la parte superior pin- 
tada de blanco era 15 grados 
más baja que la del otro avión. 
Se están pintando ahora todos 
los aparatos de la fiota de la 
Central African Airways. 


. Servicio nocturno de correo 


aéreo con helicópteros. 


El General Post Office (Ad-* 


ministración Principal ' de Co- 
rreos británica) ha firmado 
con la British European Air- 
ways un contrato por seis me- 
Ses para cubrir el servicio de 
correo aéreo nocturno regular 
mediante helicópteros entre el 
centro ferroviario de Peterbo- 
rough y Norwich. Esta medida 
ha sido consecuencia del éxito 
de los sérvicios nocturnos ex- 
perimentales, que, transportan- 
do correo simulado, se llevaron 
a cabo en febrero y marzo del 
año en curso sobre la misma 


ruta, lográndose un 93 por 100 - 


de regularidad, así como tam- 
bién del éxito del servicio diur- 
no que, con correo verdadero, 
se llevó a cabo por espacio de 
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tres meses durante el verano 
de 1948, El nuevo servicio, que 
inició sus actividades el 17 de 
octubre, ha de ser considerado 
en gran parte como organizado 
a título experimental, 


INTERNACIONAL 


Primer certificado de la 
OACI. 


Antes de su entrega a la 
KLM, se otorgó recientemente 
a un Lockheed “Constellation” 
el primer certificado de la CAA 
para la explotación de servicios 
internacionales, con arreglo a 
las nuevas normas de la OACI, 
que entraron en vigor el 1 de 
septiembre pasado. El “Cons 
tellation” fué primeramente 
aprobado para el servicio co- 
mercial por la CAA en 1945, 
con un peso bruto máximo de 
39.000 kg, Desde aquella fecha 
sus características y su poten- 
cia incrementada han permiti- 
do al “Constellation” aumentar 
el peso bruto hasta los 48.500 
kilogramos, aumentando tanto 
la carga comercial como la au- 


- tonomía. Actualmente, más de 


200 “Constellations” se encuen- 
tran encargados o prestando 
servicio con una docena de lí- 
neas aéreas, y además, el Ser- 
vicio de Transporte Aéreo Mi- 
litar (MATS) estadounidense 
emplea una flota de este tipo 
sobre el Atlántico Norte. 








Una vista de las picas construídas em el nuevo aeropuerto 
Ministro Pistarini, de Buenos Atres. El aeropuerto cuenta con las 
más modernas instalaciones, entre ellas el último, modelo de GCA. 
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El avión de caza 


ETAPAS DE SU DESARROLLO 


En la última exhibición de la Aeronáutica in- 
elesa en Farnborough, fué micstrado el avión 
Gloster Meteor en su nueva versión: Mk-8, Este 
avión es un descendiente directo del primitivo 
F. 9/40, conservando, todavía, su mismo aspec- 
to general; pero a través de las sucesivas ver- 
siones, Meteor L, 3 y 4, se han ido mejorando 
paulatinamente sus características y actuacio- 
nes, hasta haber llegado actualmente a superar 
de un modo considerable las del primitivo mo- 
delo. 


“ La diferencia finmdamental entre la versión 
actual y el Meteor 4 estriba en el diseño de la 


cola, que proporciona al nuevo avión mejores 


comportamiento y maniobrabilidad cuando vue- 
la con valcres elevados del número de Mach. Va- 
rios detalles de ¡estas modificaciones efectua- 
das en los planos de cola y en el. fuselaje no se 
ha permitido que por ahora sean divulgados, 
pero, postericrmente, se incluirán referencias 
del Meteor. 4, el cual, excepto en dichos planos 
de cola, es externamente igual al Meteor 8. 
¡Como ya se ha indicado, el avión prototipo 
de los Meteor fué conocido por su especifica- 
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Gloster Meteor 8 


ción F.9/40; y su primera estructura se termi- 
-nó a fines del año 1942, llevando instalados los 
turborreactores Rover W.2b, de 815 kilogramos 


de empuje cada uno. El primer prototipo en vue- | 


lo (marzo de 1943), estaba impulsado por dos 
motores Halford El. 1, los cuales pueden ser con- 
siderados como los antecesores de los turborreac- 
. tores De Havilland Goblin. Durante el año 1943, 
otros aviones F.9/40 efectuaron diversas prue- 
bas en vuelo, con motores de reacción Rolls- 
Royce B.23, Power Jets W.2/500 y W.2/700, 
e incluso: con Metropolitan Vickers F.2. Estos 
primeros aviones no llevaban él carenado en 
forma de torpedo, que actualmente se utiliza, 
en la intersección eruciforme del plano horizon- 
tal de cola con la deriva. Además, todas las su- 
perficies de mando estaban recubiertas de tela, 
llevando los alerones compensadores externos 
en forma de media luna. La cubierta de la ca- 
bina se abría hacia un costado, siendo después 
normalizada en el Meteor E. 


El prototipo siguiente al .9/40 fué el Me- 
teor 1, que puede considerarse como la versión 
básicamente mil'tar de aquél, llevando instalados 
dos tunrborreactores Rolls-Royce B.23c. Aunque 


y 
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de los primeras prototipos F. 9/40 que han 

impulsados con turborreactores Rover, Hal- 
Rolls-Royce, Power Jets y Metropolitan 
: : Vickers. S 


. 


sido 
ford, 


no completamente aptos para actuar, dos de es- 
tos aviones fueron entregados el día 21 de julio 
de 1944 al escuadrón núm. 616; y dos días más 
tarde, otras cinco unidades completamente ter- 
minadas para el combate se enviaron a dicha 
unidad aérea. . 

La primera victoria en vuelo de un avión Me- 
teor fué conseguida contra una bcmba volante 
V-1, el día 4 de agosto de dicho año. El pilo- 


to, F. O. Dean, provocó la caida y destrucción 


de la bomba, desviándola de su trayectoria con 
el extremo del ala de su avión. , 

El Meteor 2 era por completo similar al 1, 
pero llevando turborreactores De Havilland Go- 
blin. De ellos, solamente una unidad fué Cons- 
truida por completo. 

La primera versión de los Meteor que se fa- 
bricó en gran escala fué el Mk-3, cuya entrega 
se fué. efectuando a partir del mes de enero 
de 1945, equipándose con ellos los escuadrones 
números ÓTÓ y 504. 

En aquella época apenas si existía ya oposi- 
ción aérea ¡por parte de Alemania, por lo cual 
fueron principalmente .destinados a misiones de 
ataque directo contra objetivos terrestres. Estos 


aviones llevaban instalados turborreactores Rolls- : 








Los primeros aviones Metdor prestando servici 
en la R. A. F. En primer término «parece un 
M4-1 provisto de un turborreactor Welland. 
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Royce Welland, pero más tarde se equiparon 
con motores Derwent 1. Los últimos quince 
Mk-3 tenían las góndolas de sus motores alar- 
gadas, en plan de experimentación, análogas a 
las que luego se normalizáron en los Mk-4, 7 


" y 8. Otras particularidades del Mk-3 fueran: su 


cubierta deslizante de la cabina, frenos aerodi- 
námicos de ranuras y tanque lanzable, situado en 
la parte central del fuselaje. 

Con estos aviones Meteor 3 se efectuaron los 
primeros ensayos de funcioramiento de turho- 
reactores sometidos a climas tropicales y a tem- 
peraturas extremadamente frías; los primeros 
en Khartoum, en septienre de 1945, y los se- 
gundos en Edmonton (Canadá), al año siguiente. 

A las Fuerzas Aéreas de Australia, obra Ze- 








Un Meteor 3 con dos Derwent 1 (los últimos Mk-3 


tenian góndolas largas). 


landa y Africa del Sur se entregaron un avión 
de esta clase a cada una de ellas, para que efec- 
tuaran pruebas diversas de experimentación y 
enseñanza, 

El, Meteor-4 fué una versión mejorada del 
Mk-3, conservando al principio la forma de sus 


_ alas alargadas y con los extremos redondeados, 


que tenían sus predecesores, Com esta forma es- 
tableció la marca mundial de velocidad. 
Hacia fines del año 1945 este avión estaba en 
producción con unas nuevas alas más cortas, y - 
el primero que así se fabricó efectuó una de- 
mostración en Suiza en presencia de las autori- 
dades militares de aquel país. os 
En la revista de la Aeronáutica inglesa de 
hace dos años fué exhibido un Meteor 4, de 
morro largo, lo que eliminaba bastante peso 
muerto, y los 75 centímetros de longitud “ex- 
tra”. permitían el alojamiento de *otro tanque 
suplementario de combustible, con una capaci- 
dad de unos 450-550 litros. Sobre esta última 
versión se instaló el asiento lanzable Martin- 
Baker para el piloto. El avión llevaba un tan- 
que central lanzable de 820'litros, y otros dos 


= 
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El Meteor £ con motores Derwent V, 


depósitos de 450 litros cada uno, situados en el 
interior del ala. La cubierta de la «cabina tenía 
muy mejoradas sus características aerodinámi- 


. cas, siendo igual en sus líneas exteriores a la del - 


Meteor 8. 


Análego a la versión con algunas variantes 
del Meteor 4, que acabamos de mencionar, es el 
Meteor 7, destinado a la enseñanza. Como es 
norma general en estos tipos de aviones, lleva 
dos asientos y va provisto de instalación doble 


en todos sus mandos. El objeto que se ha bus- . 


cado con él, ha sido el proporcionar una ense- 











* El Méteor 4, de mbrro largo (Derwent V). 


“ñanza más segura a los pilotes que han de volar 
aviones con motores de reacción, ya que resulta 
un salto demasiado grande el pasar directamen- 
te a ellos desde los aviones escuela de tipo usual. 
Completamente equipado, este avión de ense- 
ñanza Meteor 7 tiene un' peso apreciablemente 
mengqr que: el del caza Mk-4.'Su.velocidad ini- 


cial de subida es de 2.500 metros-minutc, y la . 


máxima horizontal, al nivel del mar y'a uncs 
3.000 metros de altura es igual a 940 kms/hora, 
Con ayuda de dos tanques lanzables, y a 
unos 9.000 metros de altura, $y autonomía es 
igual a 2,3 horas de vuelo. 

También puede citarse una breve reseña de 
los aviones Gloster Meteor que han sufrido: mo- 
dificaciones con objeto de realizar vuelos de 
prueba con fines experimentales. Son los si- 
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guientes: un Mk-1, con dos turbo-hélices Rolls- 


Royce Trent; un Mk-3, con dos Derwent V, y 
pravisto de un gancho para pruebas de toma de 


“tierra sobre cubiertas de portaviones; unos avio- 


nes Mk-4, con la sección central de los largue- 
ros modificada, a fin de instalarles los túrbo- 
reactores Metropolitan Vickers Beryl y Rolls- 
Royce Avon; y, por último, un Mk-4, impulsa- 
do con motores Derwent V, con dispositivo de 
combustión posterior a la turbina- (“recalenta- 
miento” o “post-combustión”). El Meteor, im- 
pulsado por turborreactores Rolls-Royce Avon, 





A A 


Un Meteor 7 de enseñamza (Derwent V). 


que realizó pruebas tan espectaculares en la úl- 
tima exhibición de Farnborough, es el avión mo- 
noplaza más potente del mundo, siendo capaz de 
ascender a 12.000 metros en poco más de cua- 
tro minutos. 


Entre las más importantes características que 
distinguen el Meteor 8, del ya normalizado 
Mk-4, pueden citarse las siguientes: planos de 
cola de nuevo diseño, fuselaje más largo, cu- 
bierta de la cabina revisada y nuevas superfi- 
cies de acuerdo en todo el conterno de los en- 
castres del ala. El borde de ataque del plano 
horizontal de cola tiene una flecha muy pronun- 
ciada, y los timones de altura tienen los extre- 


no Le E y 


% 
re | 

7 | 
p 

1 
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El Meteor 8 (dos Derwent V), presentado en 
comparación con el caza experimental E. 10/44 
(dos R.R. “Nene” ). Puede apreciarse en la foto- 


_ grafía que ambos aviones tienen el mismo tipo 


de cola, y 
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ARTICULACIÓN DEL. 
TIMON DEALTURA - 








Dibujos de los nuevos planos de cola del Gloster Meteor 8. En ellos estriba la mayor diferencia ex- - 
” terna 'entre od avión y sus predecesores. En los esquemas puede apreciarse la forma poco común 
en que se disponen los largueros. 


«mos de forma cuadrada. Las áreas de los timo- . 


- nes de dirección y altura han sido disminuidas, 
y la incidencia del plano fijo de cola ha sido re- 
ducida.de uno a cero grados. También todas las 
secciones. de las superficies son más delgadas 
que las correspondientes en la primitiva versión. 
La ya familiar prolongación de la deriva por 
debajo del extremo del fuselaje, “característica 
de los aviones Meteor, 'ha sido suprimida; au- 
mentando, en cambic, el área de la parte supe- 
rior de dicha deriva. Ahora el fuselaje termina 
en un capotaje de forma cónica. 


'La modificación de las superficies de acuer- 
do entre ala y fuselaje no tiene otro objeto que 


proporcionar mayores facilidades constructivas, 
ya que no tiene influencia en las caracteristicas 
aerodinámicas del avión. 


La cubierta de la cabina, de muy buenas 57 
neas aercdinámicas, se abre y se clerra eléctri- 
camente, mandáridose su movimiento con un 
simple botón. Como ya se mencionó, el asiento 
del piloto es lanzable, del tipo Martin Baker. 

Las dimensiones del Meteor, 8 son las si- 
guientes : 


Envergadura, 11,3 metros. 
Longitud, 13,6 metros, 
Altura, 4,2 metros, 
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Boeing. 500 y 5029, 
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turborreactor y turbohélice 


americanos de muy pequeña potencia 


(Algunos datos y fotografías de este artículo han sidó tomados de Aircraft Engineering.) 


El turborreactor Boeing 500 y su versión en 
turbohélice 502 pueden considerarse como los 
motores en su género más pequeños del mun- 
do. Basta considerar que el peso del primero 
es de 38 kilogramos solamente, con un diámez 
tro frontal de 55,9 centímetros. El turbohéli- 
ce, de igual sección frontal, pesa algo más, de- 
bido: a la imprescindible utilización de algunos 
órganos suplementarios que estos motores lle- 
van consigo, como el reductor, eje de la hélice, 
turbina de dos escalonamientos en vez de uno 


solo, etc., etc. No obstante, su peso sólo es li- . 


geramente superior a los 60 “kilogramos. El tur- 
borreactor proporciona un empuje máximo de 


70 kilogramos, y el turbchélice una - potencia: 


de '200 €v.: y 

Tanto uno como Otro tipo pueden utilizarse 
para impulsar pequeños aviones, para proyecti- 
les dirigidos, o con propósitos auxiliares en ae- 
'rronaves equipadas con motores más poderosos. 


Las circunstancias de su construcción y dise- 
ño son las siguientes: A fines del año 1943 el 
Ejército del Aire de los Estados Unidos prc- 
puso a las industrias aeronáuticas la fabrica- 


ción de un avión de bombardeo de tonelaje me- : 


dio impulsado por turborreactores. En aquella 
época no existía mucha experiencia sobre lcs 
huevos sistemas motopropúlsores. Por esta ra- 
zón, la Boeing Airplane Company se propuso 
iniciar investigaciones en dicha materia, y para 
ello comenzó la construcción de un turbarreac- 
tor de muy pequeño tamaño, a fin de que el 
coste de producción y el de las instalaciones de 
ensayó se mantuviese lo más bajo posible. Este 
esel motivo de que en el año 1947 estuviese 
terminado el prototipo Boeing 500 y su versión 
turbohélice B-502. , 

En la actualidad estos motores no están en 
. producción comercial; pero, según opinión de 
los ingenieros de la Boeing, han servido para 


4 


indicar una línea de desarrollo de motores para 


el futura con vistas a la impulsión de numero- 


sas clases de vehículos. Además, se consiguie- 
rón con ellos los propósitos de investigación 
originales, habiéndose adquirido conocimientos 
especiales sobre «dimensionado, relacicnes peso/ 
potencia, consumos, rendimientos y demás ac- 
tuaciones de los turborreactores. y turbohélices. 


Descripción general. 


y 


Ambos motores tienen un compresor centrí- 
fugo de-un solo .escalonamiento, funcionando a | 
un régimen extraordinariamente elevado, que 
llega a las 38.000 r. p. m. en el modelo 502. 
El rotor es de aleación ligera, estando construíi- 
do en dos piezas. Tiene 20 álabes guías en su 
entrada y otros 20 en la rueda móvil. El cárter 
también «s de aleación ligera y se fabrica fun- 
dido en dos mitades. El difusor tiene dos sali- 
das tangenciales, a partir de las cuales, y a tra- 
vés de dos conducciones acodadas provistas de 
álabes guías, se lleva el aire a presión a las dos 
cámaras de combustión, 


El gasto de aire es de 1,5 kg/seg. (1,6 para 
el 502), y la relación de compresión es de 3 : 1; 
ambas magnitudes medidas en condiciones de 
régimen máximo del motor. 


Las dos cámaras de combustión son indepen- 
dientes «entre si, es «decir, no interconectadas, 
como es norma usual en estos tipos de motor: 
Se construyen de acero inoxidáble, pertenecien- 
do al tipo de flujo directo y teniendo cada una 
su correspondiente tubo de llamas e inyector ; 
este último, pulverizando el combustible en el 
sentido de la' corriente de aire. Como es lógico, 
al no existir comunicación entre ellas, cada cá- 
mara lleva su correspondiente bujía para la 
puesta en marcha. 


La turbina del modelo 500 es de un solo es- 
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calonamiento, teniendo una directriz con 27 ála- 
bes fijos, y un rotor de 18,5 centimetros de diá- 
_ metro, construído de una aleación especial de 
acero y provisto de 64 álabes móviles. Estos 
álabes son macizos y. fijados mediante solda- 
dura, 


El rotor acciona directamente el compresor ' 
mediante un eje, que va soportado por dos co- 
jinétes- de antifricción. A plena potencia, la 








CARACTERISTICAS Y ACTUACIONES 
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temperatura de los gases en la entrada de la túr- 
bina es de 815"-C., y de 6772 ¡C. en la salida, 


En él modelo 502, además del primer esca- 
lonamiento, análogo al del turborreactor, se dis- 
pone otro más, como ies norma general en los, 
turbohélices, en los que se trata de aprovechar 
lo más posible la energía de los gases de esca- 
pe. Este segundo rotor es independiente del 
primero, estando acoplado directamente al en- 





y 





Diámetro MÁXIMO. ....o.oooonooooommo..o. 
Congitud....... A 
Area frontal. .....ooooooocrcoo.s a 


Empuje máximo de despegue o nominal 
a 36.000 r. p. m. y en condiciones estáti- 
cas al nivel del mar. .........o.oooooo.c.o 


Empuje de crucero a 32.000 Tr. p. m. $ en 
las condiciones anteriores. ....o..o.... 


Potencia de despegue a 38.000 r p.m. y en 
condiciones estáticas al nivel del mar... 


Potencia nominal a 36.000 r. p: m. yen las 
7 condiciones anteriores. 


Potencia: de crucero a 32. $00 r. p. m. y en 
iguales condiciones 


Peso/empuje... rr Ria 
Peso/potencia equivalente............... 


Consumo de combustible 
Just! 


Modelo 500 


1,30 kg/kg. de empuje/hora 
(crucero). 


0,20 kg/hora. 


y 


Modelo 502 
0,559 M. 0,559 M. 
0,737 M. , 1,067 mm. 
0,200 mi 0,200 mi 
38 kg. 63 kg.. 
70 kg. = 
50 kg. —os 
= 200 Cv. -P 23 kg: de empuje 
= 220 Cv, de potencia equivas 
B lente. 
= 160 ev. + 18 kg. de empuje 
= 175 Cv de potencia equiva- 
: lente. 
=- 108 cv. + 11: kg. de empuje 
. =118 cv. de potencia equiva- 
. 5 : lente. ] 
0,57 Kglkg.. e 


0,29 kg/cv. 


0,51 kg/cv. de potencia equiva- 
lente/hora (nominal). 


0,23 kg/hora. . 
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granaje reductor. El régimen máxime en el pri- 
mer rotor es de 38.000 r. p. m.,, mientras que 
“sen el segundo es de 24.900 r. p.m. La tempe- 
ratura de salida de los gases es de 620* C. 


El engranaje reductor es del tipo planetario, 
con una relación de desmultiplicación igual a 
9/6 : 1, con lo cual resulta para la hélice un 
régimen máximo de 2.500 r. p. m. El eje de 
la hélice es soportado por un cojinete de em- 
puje de “'bclas y por otro de deslizamiento. 


En el turbarreactor los gases procedentes de 
“la turbina salen al exterior a través de la to- 
bera de escape, de acero inoxidable y provista 
de un cono interior. En el turbohélice los gases 
atraviesan un conducto anular, que desemboca 
en des toberas de “salida divergentes. 


Sistemas de alimentación y engrase. 


El sistema de alimentación es de rampa úni- 
ca, es decir, no existe más que una conducción 
y un inyector. por cámara. El regulador baro- 
métrico y de régimen, así como la bomba de 
presión, son modelos diseñados por la propia 
casa Boeing. La presión máxima de inyección 
es de 28 kg/cm”, 


. La regulación del régimen de la primera tur- 
bina se efectúa mediante el gasto de combustiss 
E . 
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ble exclusivamente, mientras que para la segun- 
da puede. hacerse esta regulación independiente- 
mente de la carga, actuándo sobre el paso de 
la hélice. 


La puesta en marcha se realiza en el turbo- 
reactor mediante aire comprimido, y en el tur- 
bohélice, con un motorcito eléctrico. Ambos. 
motores van provistcs de una bujía por cáma- 
ra, como ya se mencionó, a fin de iniciar con 
ellas la combustión, que después se efectúa nor- 
malmente de un modo continuo. El arranque: 
es fácil, y también las condiciones de acelera- 


ción del motor, pudiéndose pasar desde el régi- 


mien de marcha lenta (unas 10.000 r. p. m.) al 


de. plena potencia en unos cinco Segundos. 


El sistema de engrase en el turborreactor no 
tiene circuito de recuperación. Hay una bomba 
de presión de tipo de engranajes, suministran- 
do aceite a los cojinetes con «una presión de 
3,5 kg/cm”. En el turbohélice tel sistema es de 
cárter secc, existiendo una bomba de recupe- 
ración. En ambos tipos se dispone. de un filtro 
de alta presión. — * 


El combustible es keroseno, de especificación 
AN-F-34 JP-2, y el aceite lubricante (AN-09- 
1010) debe tener una viscosidad de 59 segun- 
dos Saybolt a 38” C. (100” F), 
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Lo que el Poder Aéreo tiene algo 
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relegado 


CONSIDERACIONES ACERCA DEL ARMAMENTO 


1 

El Poder Aéreo radica en el armamento. El 
avión no es más que el vehículo que transporta 
las armas. Sin embargo, el desarrollo del arma- 
mento aéreo va retrasado en más de un año en 
relación con el desarrollo del vehículo que lo 
transporta. Nuestras células son mejores que 
“nuéstros cañones. 

¿Y por qué? Porque falta dinero y hombres: 
«dedicados al, desarrollo del armamento aéreo. 
El armamento se mantiene en la sombra, 'mien- 
tras el avión aparece rodeado de una aureola 
«de popularidad. Las bombas, las ametralladoras, 
las direcciones de tiro, quedan escondidas fue- 
ra de nuestra vista y de nuestra memoria y se 


dan por cosa hecha. Su desarrollo se lleva a - 


-cabo con perseverante módestia en la “trastien- 
da, sin que nadie lo vea. 

El armamento de aviación—bombas, proyec-. 
tiles y direcciones de tiro—se ha complicado en 
extremo. El armamento que lleva un bombar- 
«dero moderno supone un 45 por,Ioo del coste” 
total del mismo. Para obtenerlo, los ingenieros - 
han de “hacer más dibujos y planos que” para 
construir el avión, o el motor, o ambas cosas 
juntas, Y lo mismo ocurre, aproximadamente, 
en el caso del avión de caza. 


Como el esfuerzo que exige el armamento ha . 


llegado a ser mucho mayor de lo que puede pa- 


, 


(De ' Flying.) 


recerle a los espectadores no interesados direc- 
tamente, el resultado práctico es que no se lleva 


a cabo con toda la intensidad y gastos que exl- 


ge y que sería de desear. Todo el mundo recla- 
ma a gritos apoyo para estructuras y motores, 
en tanto que el afmamento se va apilando' en-: 
el papel, pero sin que llegue a fabricarse, y la 
industria del armamento deja que su capacidad, 
lograda en la pasada guerra, vaya desaparecien- 
do y se pierda a los cuatro vientos. 

El Congreso y el Presidente, en sus infor- 
mes de Política Aérea, hicieron recomendacio- 
nes sobre casi todos los aspectos de la aviación 
militar y civil; pero ninguna de ellas se refería 
a la cuestión del armamento. 

Así es como están las cosas.. . 

Echad una ojeada a un moderno avión de 
combate. ¿En qué consiste “su armamento? 

¿Cómo actúa éste ? . 

El armamento de un ómbariers puede cla- 
sificarse “grosso modo” en dos partes: 15, las. 
bombas y el visor de bombardeo; 2.*, las ame- 


* tralladoras y cañones y sus sistemas de puntería. 


Lo3 proyectiles-cohete son harina de otro cos- 
tal y no caen dentro de los límites del presente 
artículo, pues por su importancia merecen ca- 
pítulo aparte. 


A los sistemas de puntería se les llama di- 
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recciones de tiro, Los visores «de bombardeo y 
los colimadores de ametralladoras son, en lo 
esencial, iguales. El apuntado se puede lograr 
por tres medios: a), mediante el ojo humano, 
a través de un instrumento óptico; b), por ra- 
dar, con instrumentos de radio, o mediante el 
ojo y el. radar, trabajando ambos a la vez; 
c), mediante el calculador automático. 


Tanto para-el ojo como para el radar, resul- 
ta sencillo apuntar una ametralládora o un ca- 
ñón en dirección al blanco. Pero para lograr 
un impacto, para alcanzar el blanco, hay que 
tener en cuenta la dirección en que vuele .el 
avión, su velocidad, la distancia que nos separa 


del objetivo, la dirección y velocidad. del vien-. 


to, la temperatura y humedad del aire y otras 
diversas circunstancias. Y esto es lo que hace 
el “calculador automático”, el cual recopila 
todos los datos condicionales, introduce las co- 
rrecciones necesarias para cada uno de-ellos y 
apunta el cañón del arma o calcula el ángulo 
de tiro de la bomba sin ayuda humana. Se tra- 
ta de uno de los mecanismos más intrincados 
“ideados por el hombre hasta la fecha (1). < 

Los instrumentos ópticos y la instalación del 
radar van, generalmente, engranados entre si 
de forma que se comprueban mutuamente, mel 
diante el. calculador automático. En. algunos 
sistemas—el radar o bien los instrumentos óp- 
ticos—pueden ser utilizados -independientemen- 
“te, pero siempre mediante el citado calculador. 

El visor óptico viene a ser, fundamentalmen- 
te, lo mismo que la mira telescópica con cabe- 
llos perpendiculares (retículo en forma de cruz) 
que lleváis en vuestro rifle para tiro a larga 
distancia. El sistema radar es también muy sen- 
cillo. Las ondas emitidas salen al espacio, lle- 


gan al objetivo y se reflejan en él, volviendo al. 


punto de partida. Cuando la dirección y dis- 
tancia a que: se encuentra un objetivo se mide 
mediante instrumentos electrónicos, al proceso 


se le denomina radar. El nombre está forma- * 


do con letras de “Radio Detection and ran- 
ging” (2). En la práctica actual de control del 
fuego, el método radar está constituido por un 


“" complejo de dispositivos y accesorios de gran - 


exactitud, enormemente complicado, de que 


preferimos hacer gracia por no ser indispensa- - 


ble para el objeto de este artículo. 


(1) En el número 101 del mes de bal del 
año 1949 de esta REVISTA DE AERONAU- 
TICA fué publicado un “artículo. describiendo el 
visor “Norden”- americano de bombardeo, que fun- 
ciona a base de un calculador automático. 

(2) “Detectación y telemetría por radio”. 


“año 1930, y luego se convirtió en el “* 


t 
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En la segunda guerra mundial los bombar- 
deos se llevaban a cabo desde los 9.000 metros 
de altura. En una guerra futura esta altura iría 
aumentando hasta cerca de los 12.000 metros. 
o más. El sistema de puntería que se precisa. 
para este aumento de la altura, de bombardeo 
se encuentra todavía siendo objeto de estudio. 
Y esta afirmación no constituye simplemente' la. 
opinión del autor del presente artículo, sino que. 
así lo han manifestado funcionarios técnicos de: 
armamento de Wright Field, quienes de muy 
mala gana accedieron a su publicación. 


De esta forma, el problema principal que 


plantean los futuros bombardeos proviene de 
la complicación que supone el volár a muy 


- grandes alturas y a enormes velocidades. 


He aquí algunas de las cosas que al Mando- 
_ de Material de la Fuerza Aérea le gustaría ha- 
cer y haría si- dispusiera de hombres y de di-- 
nero (y al decir dinero me refiero.a unos seis . 
millones de dólares para el desarrollo del ar- : 
mamento de uno precisamente de los últimos 
tipos de 'bombarderos de reacción). En realidad, 


ya no existe lo que podía llamarse un visor puro-- * ' 


de bombardeo. El antiguo dispositivo, simplí- 
simo, casi integrado por'un clavo -y una cuer- 
da, creció, pasando al dispositivo de unos 30 ki-- 
logramos de peso y 10.000 dólares de coste el 
sistema” 
complicado de la segunda guerra mundial, que 
pesa más de.453 kilogramos y cuesta 100.000- 
dólares (incluído visor de bombardeo y direc- 


ción de tiro de armas, como cañonés y ame- 
* tralladoras). 


1) - Hay que probar y ensayar completamen- 
te las bombas de. los tipos usados en la segun- 
da guerra mundial; lanzándolas desde una altura 
- de 12.000 metros. Mientras no se haga esto, la 
Fuerza «Aérea no podrá saber si se'encuentra 
en condiciones de bombardear desde grandes 
alturas, pues no'se poseen ni siquiera tablas de 
tiro de garantía experimental desde tales alturas.. 

2) Hay que probar y ensayar completamen- 
te los nuevos tipos de bombarderos, no como 
máquinas volantes, sino como bombarderos pro- 


-piamente dichos. Incluso algunos altos funcio- 


ríarios del Departamento de Defensa ignoran 
que esto no se ha hecho todavía, y no digamos. 
el Congreso y la opinión pública, 

3) Hay que iniciar un vasto programa de- 
investigaciones a fin de. poder determinar la for-- 
ma apropiada que deberán adoptar las bombas: 
para lanzarlas desde grandes alturas y a gran-- 
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des velocidades de vuelo. Las bombas actuales 
(gruesas, cortas y .provistas de grandes aletas) 
. pueden comportarse mal cuando se las suelte 


en el seno de corrientes de aire de gran velo”. 


- cidad. Al descender a grandes velocidades. de 
caída, la onda de choque (producida por el vértice 
de la ojiva de la bomba) puede hacer que las 
aletas no sirvan de nada (3). 


4 A 840 kilómetros "por hora y a 12.000 
metros de altura, una bomba ha de sér lanzada 
-'al encontrarse el avión a unos 10 kilómetros de 
distancia de la vertical del objetivo. Un error 
“de un par de «segundos puede redundar-'en 
un error que llega: a valer 400 metros. Ha de 
perfeccionarse la: identificación de los objetivos, 
tanto por medio del radar como por medios óp- 
ticos. Ya ha transcurrido demasiado tiempo 
«para, continuar sin decidirse a investigar y re- 
solver esta cuéstión. 


5) La mayor parte de las bombas (como, 
por ejemplo, las de 300 a 1.000 kg.) se han pro- 
yectado principalmente con vistas a su fabrica- 
ción en serie, cortando con las instalaciones 
existentes y teniendo en cuenta velocidades má- 
ximas de los aviones, que hoy han sido muy 
superadas, En el futuro habrán de ser tal: vez 
delgadas, ' perfeccionadas aerodinámicamente y 
provistas de aletas de mendr tamaño. A velo- 
cidades de vuelo muy grandes, las bombas tal 
vez tengan que transportarse fuera del avión. 
Como quiera que sea, el coste relativamente 
bajo (un dólar..Ja libra de peso) correspondien- 
te a la segunda guerra mundial, tendrá que su- 
bir mudho más. Ahora bien, si hay dinero bas- 
tánte para que navegue el acorazado ““Missou- 
11” y para que funcione la*“Naval Gun Fac- 
tory” (Fábrica de Artillería Naval), también 
debería haberlo para fabricar bombas modernas 
para la Aviación estratégica. ' E 

6) 
incursión hasta un objetivo de bombardeo?. 
¡Nadie lo sabe! La Fuerza Aérea: neces sita ins- 
trumentos registradores de precisión para'con- 
trolar el vuelo del avión hasta su objetivo. Este 
equipo puede fabricarse y montarse. Tal vez 
cueste 10 millones de dólares. Deberá ser capaz 
de indicar el rumbo: y la deriva «del avión du- 


rante todo su vuelo, al objeto de poderlo en-'. 


caminar automáticamente sobre su ruta verda- 


4 


(3) Lo mismo que ocurre en los timones de 
dirección de los. aviones, que no sirven de mada 
y se pierde el mando, en velocidades inmediatas 
al sonido, por cima y por debajo del número 1 de 
Mach, debido a esa onda de choque. 


> - 





¿Qué hace un avión cuando realiza: su ' 
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dera deseada en el momento preciso para lograr 


“el impacto directo en el blanco, Cualquier otra 


condición de incursión supone un gran despil- 
farro de dinero y de esfuerzo. Una precisión 
de este tipo tiene gran valor, incluso cuando se 
trata del bombardeo atómico.* Esta instrumen- 
tación, una vez que exista, podrá utilizarse tam- 
bién en beneficio de la navegación aérea. civil 


.con todo tiempo. Sin embargo, el programa ape- 


nas ha comenzado a desarrollarse. 


7) La antigua lucha entre fabricantes y 
agentes oficiales de compras continúa como 
siémpre. Los constructores de aviones declinan 
la responsabilidad, de probar los portabom- 
bas, los dispositivos de lanzamiento de éstas. 
y las compuertas. Dicen que esto noes de 
su competencia, aunque el contrato diga lo con- 
trario. Cuando las compuertas o el mecanismo 
de lanzamiento no funciona, vuelven los avio- 


" nes a los talleres o, fábricas para su modifica- 


ción; lo que supone mucho dinero extra gasta- 
do en los mismos. Algunos funcionarios del 
Mando dé Material. de la USAF creen que lo 
único que hace falta es “un par de tíós decidi- 
dos” que hicieran que se cumplieran los térmi- 
nos de los. contratos firmados. 


El armamento de los aviones es como un ar- 
ma doble: bombas y ametralladoras o cañones 
(los cohetes quedan, como hemos dicho, apar- 
te). Las bombas son armas ofensivas (el puño 
que golpea). Los cañones y ametralladoras son 
principalmente defensivas (el puño-de acero que 
defieride la barbilla del Poder Aéreo contra los 
gólpes del adversario). 

Las ametralladoras 'y cañones gruesós, tanto 
para cazas como para bombarderos, continúan 
siendo los de calibre de 0,50 pulgadas. y de 
20 mm., que es el cañón de menos diámetro que 
dispara una granada explosiva. Un Comité in- 
tegrado por representantes de las tres Armas 
y asesorado por varios.organismos universita- 
rios, está tratando de determinar si podrían lo- 
grarse mejores resultados con otros calibres. El 
Mando de Material vería gustoso que la inves- 


"tigación se llevase a un ritmo más rápido. 


El ritmo de tiro del calibre:0,50 se ha aumen- 
tado gradualmente, desde los 1.000 disparos por 
minuto solamente hasta cerca de 1.200. El del 
calibre de 20 mm., desde los 400 ó 600 a casi 


800 disparos por minuto. Pará ponerse a' la al- 


tura de las circunstancias motivadas por la ma- 
yor velocidad de los aviones es necesario que 
el ritmo de fuego sea mucho más elevado; pero 
ello redunda en dificultades y complicaciones de 
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las operaciones de puntería, pues dificulta el 


mantener una: confianza duradera en el estado” 


de utilidad del arma y acorta el máximo tiem- 
po de fuego continuado, debido al calentamien- 
to producido. 


Los cañones de mayor longitud opinen a 
. los proyectiles una velocidad mayor, pero en los 
«cazas y bombarderos (sobre todo, en éstos) in- 
crementan la resistencia al avance del avión y 
se encorvan bajo la presión del aire en el tiro 
transversal a muy altas velocidades de vuelo. 
Hacen que aumente el coste, el peso, la com- 
plejidad; dificultan el entretenimiento y absor- 
ben, mayor energía en el movimiento de las to- 
rretas. . 


Hasta la fecha, el calor desarrollado en los 


cañones se había contrarrestado con el enfria- . 


.. miento producido por una corriente de aire ve- 


loz. Pero este efecto será el inverso cuando se * 
vuele a velocidades supersónicas, pues entonces - 


la fricción del aire calienta en vez' de' enfriar. 
En este caso el calor será mayor, lo que exigi- 
rá otro sistema “de refrigeración, con el consi- 
guiente coste y aumento de peso. 


Los problemas del apuntado visual a través 
de un parabrisas de cristal curvado se van ha- 
ciendo cada vez niás difíciles, pues se produ- 
cen refracciones, La utilización de levas "para 
introducir nuevas correcciones en el calculador 
con arreglo a curvas irregulares en la forma 
del cristal, resulta demasiado difícil. Es obvio 
que resultaría muy de desear que el piloto, me- 
diante algún dispositivo, pudiera apuntar como 
si mirase desde “fuera” del avión; pero eso 
también resulta cosa muy difícil. : 


Se cree que algunos 'sistemas nuevos de ar- 
_mamento van controlados solamente por radar, 
con exclusión de instrumentos ópticos. Este vi- 
sor de radar se “fija” a un objetivo, y a él 
se queda ligado automáticamente, salvo en al- 
gunos casos. Durante todo este tiempo, el “ba- 
rrido” del haz en busca de otros aviones ene- 


migos cesa, lo que no es aconsejable. Por regla j 


general, se supone que son necesarias dos esta- 
ciones de radar en lugar de una sola, para po- 
der atender a más de un blancó a la vez. 


En materia de armamento aéreo, y por lo que 
se refiere a ametralladoras y cañones, algunos 
problemas están aún incluso por tocar. Por 
ejemplo: ¿Qué le pasa a un proyectil cuando 
atraviesa una onda de choque formada por un 
ala? ¿Interferirá la onda de choque la punté- 
“ría? De ser así, ¿en qué forma? Nadie investi- 
ga esta cuestión todavía. > 
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El sistema artillero de un avión ha de ser mo- 
dificado necesariamente al pasarse a otro avión 
de. ótro tipo. Cada modificación o variación in- * 
“troducida resulta lenta y costosa. El armamen- 
instalado” en el inte- 
rior de los aeroplanos, como si se instalara una 


familia en un piso de una sola habitación. Ha 


llegado el momento en que se empiece ya a pro- 
yectarf” los aviones “en torno al armamento”, y 
no éste teniendo en cuenta la forma ' y espacio 
que podrán ocupar y en que tendrán que ir dis- 
puestos dentro de los aviones. Esto es inevita- 
ble, y los técnicos en armamento creen que ya 
debería -empezarse esta tarea. ' ” 


A medida que los aviones vayan desarrollan- 
do velocidades cada vez más próximas a las de 
los proyectiles, el valor de los cañones y ame. 
tralladoras, especialmente por lo que afecta a 
objetivos aéreos, irá decreciendo. Sin embargo, 
y mientras no se avecine ese momento de deca- 
dencia, los aviadores quieren que su aeroplano 
vaya lo mejor armado posible. 


La “Army Ordnance” (Maestranzas de Ar- 
tillería y Fábricas de Material del Ejército) fa- 
brica con sus propios medios todos los caño- 
nes y ametralladoras que necesita la Fuerza 
Aérea. La Fuerza-Aérea transfiere a aquel or- 
ganismo fondos bastantes para obtener del «nis- 
mo sus ametralladoras, munición y otros pro- 
ductos que necesite: Hasta la fecha, el control 
de la producción de granadas y proyectiles se 
ha resuelto sin poner previamente de acuerdo 
en toudos los extremos al Army Ordnance y a 
la Fuerza Aérea. Si el Secretario de Defensa, 
Louis Johnson, actúa como suele hacerlo, pue- ' 
de múy bien terminar con esta vieja trifulca. 


Un cañón no importará que sea muy bueno 
si no va a poder disponer de munición de bue- 
na calidad. Aunque continúa investigándose esta 
materia, resulta dudoso si será posible aumen- 
“mortalidad”, digámoslo así, el poder 
mortífero de la munición (fuerza explosiva y po- 
tencia del impacto). Sin embargo, todavía que- 
dan otras mejoras que introducir, perfecciona- 
mientos realmente de importancia. 


Primero tenemos la sustitución del bronce por 


“el acero en las granadas, ensayada por prime- 


ra vez por los alemanes en la guerra del 14-18, 
y empleada por los americanos ampliamente en 
la segunda guerra mundial. Esta sustitución 


-será, probablemente, “aprobada por la Fuerza 


Aérea en un futuro próximo. En cuanto a los 
cartuchos de acero, no mejoran las condicio- 
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pero permiten compensar las 
cantidades enormes del cobre empleado en la 
fabricación de granadas de bronce. 


Lo que la Fuerza Aérea desea realmente es 


disponer de cápsulas de metal ligero (aleacio- 


nes de magnesio o“aluminio) para poder redu- 
cir considerablemente el peso de los cartuchos. 
Igualmente, es muy de desear la introducción 
de cintas de aleaciones ligeras (las cintas o ca- 
nanas de” alimentación de las armas automáti- 
cas en las que van montados los cartuchos), y 
esta cuestión es de muy fácil solución. Tanto 
los cartuchos vacios como las cintas portadoras, 
que salen despedidos de la máquina automática, 
deberán quedar en el interior del avión, para 
que no alcancen a los aviones que le siguen, y 
volverlos a aprovechar cargándolos nuevamen- 
te. El Mando de Material de la USAF mani- 
fiesta encontrarse “interesado” en este proyec- 
to; pero no dice si se ha recorrido ya mucho 
o poco camino. 


Aún más deseable todavía resultaría el dis- 
poner de un cartucho o cápsula fabricado con 
material combustible que desapareciera, ardien- 
do, al realizarse el disparo. Otro de los muchos 
problemas que habría que resolver pudiera ser 
el evitar la corrosión por los ácidos del ánima 


' y encaje interno del cañón o ametralladora. 


Idea brillante, sobre la que no puede prejuz- 
garse nada, sería la de introducir la carga de 
disparo mediante líquido; algú parecido a la in- 


yección por líquido del ccimbustible en los mo- 


, tores de “pistón. ; 
De todos los problemas de armamento, el de 
las direcciones de tiro; con la complejidad de 


sus instrumentos ópticos y de radar, resulta el 


. más difícil de resolver. Y más aún que los pro- 


blemas técnicos que plantea, son complicados 
los derivados del factor industrial, los contra- 
tos de proyección y de construcción de este ma- 
terial.  ; 


.. Efectivamente, éstos .dejan buenos rendi- 
“mientos a la industria (especialmente el mate- 


“rial de radar, entre los ópticos), pero su fabri- 


, cación en serie no puede organizarse sólidamen- 
te sobre una base de tiempo de paz. Como es 
natural, el interés de los fabricantes fluctúa con 
el aumento y disminución de la excitación en el 
dominio internacional. Los fabricantes de pri- 
mer orden responden a pedidos de este imate- 
.rial formulados por clientes,eventuales solamente 
cuando nó disponen de sus clientes de mayor 
confianza para los que trabajan usualmente. 
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De esta forma, la participación de las em- 
presas civiles es irregular, desigual. Muchas tie- 
nen que ser educadas y reeducadas al efecto. 
Deficientemente experimentadas, cuando no tas 
rentes de experiencia, emprenden el trabajo con 
optimismo y excesivamente confiadas, y luego 
claman porque los resultados no resultaron per- 
fectos. O bien se exceden en ser prudentes o 
en trabajar en escala excesiva, con lo que unas 
véces no logran cumplir sus contratos y otras 
han de ser llamados al orden por las autorida- 
des encargadas de las compras de material. Sea 
como sea, la cosa es absurda tal como hoy día 
está' organizada, 


Más del noventa por ciento de todas las acti- 
vidades de desarrollo e investigación del mate- 
rial de dirección de tiro se lleva a cabo me- 
diante coritratos con particulares, incluyendo 
cierto número de escuelas que realizan traba- 
jos de laboratorio, Los establecimientos priva- 
dos pueden pagar salarios superiores a los del 
Ejército, -y, además, tienen a su favor el incen- 
tivo del beneficio directo, el interés comercial 
e industrial normal. Por esta razón, el Mando 
de Material está decidido a continuar con el sis- 
tema de contratos de material. Lo que -quiere 
es disponer de más dinero; lo mismo que ocu- 
rre con la cuestión estructuras y motores. Con 
este apoyo monetario, podría mantener unifi- 
cada la industria del armamento. 


Sin embargo, para acelerar el desarrollo de 
esta faceta del Poda Aéreo, la Fuerza Aérea ha 
establecido un centro experimentál y construc. 


tivo de armamento en Eglin Field (Florida): Los 
cálculos preliminares demuestran que el coste. 
_de la instalación y del equipo será del orden de 


los veinte millones de dólares. 


J 

La Aviación Militar puede quedar pronto an- 
ticuada, fuera de moda. Los jóvenes: mequetre- 
fes que trabajan en la industria del :armamen- 
to hablan ya de un general aeroplano con el 
mismo tono que se dice almirante acorazado 
(marino rutinario). Pero, sin embargo, caso de 
estallar lá guerra, habrán de librarla principal- 
mente los hombres que pilotan los actuales avio- 


nes. El avión continúa siendo todavia el mejor. 


vehículo para llegar hasta el enemigo con las 


balas, proyectiles, irradiación atómica y agentes 


químicos. El armamento es, en Awlación, el ele- 
mento definitivo. El Mando encargado:de las 
“cuestiones de armamento estima que se-:le ha 
dejado un tanto a un lado y que ha llegado el 
momento de su revalorización. 
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Cazas y bombarderos de gran velocidad frente a la. 


“barrera sónica” y junto a la “barrera de altitud“ 


ES 
5 


I.— COMO DERRIBAR A UN AVION DE REAC- 


CION DE ALTA VELOCIDAD 
Si los futuros historiadores necesitan alguna 
prueba real de que los Estados Unidos eran sin- 
ceros en su creencia de que el final de la se- 
gunda guerra mundial traería una paz durade- 
ra, podrán considerar perfectamente como tal 


el estado actual de la Fuerza Aérea estadouni- * 


dense como lá mejor prueba de todas. En me- 
dio de una guerra fría qué poco a poco va “ca- 


lentándose”, los que confeccionan los planes de 
defensa aérea de la nación se encuentran con 


que, como en el cuento, y por poco que les gus- 
te reconocerlo, han. vendido el caballo viejo an- 
tes de que el. nuevo-estuviera domado' del todo... 
estando representado este caballo nuevo por el 
caza de reacción. 


El caza normal, “provisto de hélice; está an- 


“«ticuado, pero no demasiado. Puede decirse que 


se está quedando anticuado pero que todavía: 
no lo está. En el caso improbable de que ten- 


gamos que jugar mañana decididos a salir wic- ' 


toriosos, habremos de vernos rebuscando por to- 
das partes y tratando de recuperar de entre mon- 


tones de chatarra, aviones F-51 y ¡F-57 que nos 


permitan cubrir la brecha abierta. 


Cuando el caza de reacción hizo su preseh- 
tación en el combate en la última fase de la se- 


" gunda guerra mímdial, los encargados de con- 


dotado de hélice; 


. feccionar los planes militares supieron qué los 


días del avión impulsado por hélice estaban con- 
tados. El primero en marchar ¡ba a ser el caza 
luego le seguirían todos los 
demás aviones que llevan motores clásicos, los 
cuales acabarían sustituidos por reactores o mo- 
tores-cohete. La Fuerza Aérea esperó que se 
produciría un largo período de paz, el cual ha- 
bría de permitirle desarrollar plepamente el 


(Presentamos aquí reunidos dos artáculos 
distintos, publicados ambos en “Flying” ). 


avión de reacción (el reactor). Era: de todo ] pun- 
to evidente que el completar. la evolución o des- 
arrollo del caza provisto de hélice habría repre- 
sentado un gran: despilfarro de “esfuerzo y de 
dinero. 


¡Cuando terminó la guerra, contábamos con 
aviones de caza provistos de hélice que podían 
competir en el combate con los primeros de 
reacción de por aquel entonces. Si el Republic 
P-47] hubiera alcanzado el teatro de guerra de 
Europa, hubiera podido enfrentarse con el Mes- 
serschmitt M2-262, y eso que sabemos que nues- 
tros cazas de reacción no comenzaron a poder 
superar a este veteraño avión alemán hasta muy 
avanzado ya el año 1946. 


Hoy por hoy, el caza de reacción se basa todo 
él en la cuestión velocidad; es una máquina ve- 


-loz y nada más. Sin embargo, el ganar esta ve- 


locidad extra supone serios y numerosos Sacri- 
ficios? Una velocidad elevada constituye una 
magnifica característica para un avión; pero una 
elevada velocidad sin posibilidad de controlar- 
la a voluntad y rápidamente, pierde gran parte 
de:su valor. Esta capacidad de mando puede 
ser considerada como la capacidad de acelera- 
ción y deceleración en un avión de caza. El caza 
provisto de hélice puede acelerar o decelerar 


: rápidamente, porque se lo permite su fuente de 


energía y los medios de que dispone para con- 
vertir esta energía térmica en impulso. La hé- 
lice mueve una gran masa de aire a una veloci-. 
dad moderada, lo que significa que el valor del 
impulso queda sujeto a un cambio relativamen- 


te fácil de: conseguir. El motor de reacción, 


por el contrario, mueve una masa de aire me- 
nor a velocidades mucho mayores, por lo que 


se requiere más tiempo para introducir ese 
cambio. 


Esta aceleración yy deceleración de los moto- 
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res de réacción es especialmente pobre” volando 
a gran altura. La proporción .entre el combus- 
tible y el aire disminuye «on la altura de 
vuelo hasta que, cerca del techo de servi- 
«cio, los límites del número. posible de revolu- 
_ ciones por minuto pueden ser solamente- del 

95 al roo por 100, a tódo gas. No podéis cor- 
tar el motór para, maniobrar, se producirían 
explosiones y se pararía, y la aplicación súbi- 
ta del paso de gases provoca llamaradas. ¡Los 
pilotos han de mimar el paso de gases a alturas 
superiores a los 7.500 metros. Por encima de los 


9.000 metros resúlta ya prácticamente imposi-* 


ble poner de nuevo en marcha el motor de los 
aviones en servicio. | 2 . 

Todavía hoy mismo, la situación de.los reac- 
tores con relación a la altura de vuelo es tan 
precaria que algunos de los motores “com- 
pound” (recíprocos) desarrollarán mayor poten- 
cia a una altura dada que un reactor, el cual la 
va perdiendo con la altura. No podéis sobreali- 
mentar un motor de reacción. Por lo menos, por 
ahora no es posible hacerlo. 


- Los pilotos que lucharon sobre Alemania con- 
tra el Messerschmitt Me-262 conocían ya en- 
tonces las desventajas fundamentales de los avio- 
nes de reacción. Es evidente que si sóbre Ale- 
máhia hubiera podido disponerse del Republic- 
P-47-J, con su velocidad máxima de más dé 
300 km. por hora, se hubieran podido derribar 
muchos más aviones nazis de reacción. 


. En el combite aéreo, la velocidad constituye 
solamente una ventaja relativa, Si los- “dos avio- 
nes que participan en el combate desarrollan 
velocidades del mismo. orden, aproximadamen- 
te, la aceleración lineal positiva y negativa es, 
en realidad, mucho más importante. Si la di- 
ferencia de velocidades es demasiado grande, el 
combate a base de virajes se hace prácticamente 
imposible. 

Muestra típica de esta clase de maniobra que 
puede realizarse con un avión capaz de una rá- 
pida aceleración y que responda con gran sen- 
sibilidad al impulso de su motor, es el truco del 

“novato”, ya famoso, y al que, recurrieron mu- 


chos aviadores de caza: durante la pasada guerra, 


Esta treta operativa exige gran calma por 

. parte del que la emplea y un perfecto conoci- 
miento del avión que: pilota. Constituiría una 
maniobra ideal para un avión normal que ludha- 
ra contra no de reacción. Resulta especialmen- 
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. te útil, ya que, en su comienzo, da la sensación 
de que se trata de una maniobra defensiva. 


He aquí la situación : el avión normal ha sido 
“localizado” por un avión de reacción. Las pa- 
sadas se llevarán 'a cabo, por regla general, por 
la cola. El piloto del avión normal trata de dar 
la sensación de que no se percata del ataque, y 
por ello inicia un amplio viraje, picando ligera- 
mente al mismo tiempo. Esto le permite una vi- 
sión magnífica del atacante. Comienza el com- 
bate, y éste se desarrollará como sigue: 


Avión de reacción: ve volar a su víctima un 
poco inclinada de morro, lo que,' generalmente, 
indica que desarrolla una gran velocidad. El : 
piloto del avión de reacción no ve razón algu- 
na para reducir gases. 


Avión normal: continúa ajustando suavemen- 
te su viraje, manteniéndose siempre por fue- 
ra de la deflección o desviación del avión en 
régimen de crucero rápido. O sea, en condicio- 
nes ideales para una máxima aceleración tan 
pronto como sea necesario. 


Avión de reacción: llega a situarse tenien- 
do al enemigo al alcance de sus armas. Confia- 
do en su fácil victoria, comienza .a corregir su 
deflección, disminuyendo la diferencia angular 
“entre la trayectoria de ambos aviones; al dotar 
al reactor de la deflección cero, el tiro parece 
asegurado, dada la situación del reactor con re- 
lación al avión de hélice y su superior velocidad. 


: Arión normal : Usera al de reacción cómo 
suaviza levemente su viraje alineándose para 
el tiro. Todo piloto “experimentado sabe que 
este es el momento en el que toda la atención 
del piloto enemigo está concentrada en el visor 
de su ametralladora y que cualquier áconteci- 
“miento inesperado” requerirá al menos un segun- * 

do.o más pára que dicho piloto se adapte men- 
talmente a la nueva situación. Tan pronto como 
el avión de reacción comienza a corregir su de- 
flección, se inicia la maniobra radical; el piloto 
del avión normal tira hacia atrás de la palanca 
y lleva a su avión al borde mismo de'la pér- 
dida de velocidad de sustentación en viraje y 
tan cerca de este margen como se atreva, 


Avión: de reacción: reducida de esta forma - 
la velocidad de su objetivo, el piloto del avión. 
de reacción, que se ha aproximado hasta “una 
distancia de unos cuantos centenares de metros, 
sé percata de su excesivamente elevada veloci- 
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dad de apróximación. Entonces trata de elu- 
dir el combate abandonando el viraje y tra- 
tando de ascender. 


Awvión normal: observa la actuación del avión 
de reacción detrás de él. Tan pronto como este 
desaparece bajo él, el avión normal sale de su 


viraje, abre gases para desarrollar la velocidad * 


máxima para casos de necesidad y se encuentra 
colocado tras el reactor que se A a gran 
velocidad. 


. Todo lo que el piloto del avión normal tiene 
* que hacer entonces es oprimir el gatillo, ya que 
la situación le permite un tiro poco desviado a 
una distancia reducida del blanco. 


Cuando esta maniobra es objeto de discusión 

por parte de pilotos que no 'han tenido Ocasión 
" de ensayarla o llevarla acabo, la objeción tí- 
pica que se formula es siempre la de que “nin- 
gún buen piloto de avión de reacción se dejará 
engañar por“ese truco”. “Acelerará y abando- 
nará el encuentro.” Sin embargo, la experiencia 
de que ya se dispone: demuestra que si la ma- 
niobra se lleva a cabo correctamente, el atacan- 
te “tiene” que caer en la trampa, cosa que coñ- 
firman los datos psicológicos recogidos. He Edo 
el porqué. 

El ojo humano presenta ciertas imperfec- 
ciones inherentes a su constitución, y una de 
ellas es su incapacidad para percibir el movi- 


miento o la velocidad de algo por bajo de un 


cierto nivel. El momento en que comienza a per- 
cibir o a darse cuenta de una" velocidad relativa 
puede determinarse experimentalmente de va- 
rias formas, y ejemplo de ello nos lo facilita 
la dificultad de conservar posiciones en una for- 
mación de combate abierta. Si se regula el ritmo 
de aproximación de los aviones, manteniéndolo 


bajo el nivel inicial en que se. percibe el movi- . 


miento, el atacante se verá confundido, De im- 
proviso comenzárá a percibir lo excesivo de su 
“velocidad de aproximación. Él golpe siguiente 
tiene lugar cuando el enemigo gira “sobre sus 
talones” 
es causa de que el tiempo que emplea en reac- 
ciónar séa mayor que aquel del que dispone para 
interrumpir el encuentro, abandonando sin ser 
alcanzado, y el atacante ha de cruzar la línea 
de fuego de su adversario primitivo. 


Presumir no es elegante, ya:lo sé, pero. puedo 
decir que buen número de pilotos alemanes ca- 
. yeron en. la -trampa y perdieron la partida de 
diversas formas3:Además, existen infinitas va- 


(o sobre un, ladrillo). Esta confusión. 
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_riantes de esta misma. táctica, dE ellas basa- 


. das en la superioridad que concede el poder con- 
' trolar la velocidad del propio avión con rapidez: 


y facilidad. 


En Inglaterra existen al menos dos cazas nor- * 
males, con hélice, cuyas velocidades operativas. 
son del orden de los. 800 kilómetros por hora,. 


. POco menos de la que desarrolla el famoso Glos- 


ter “Meteor”. En Alémania, nuestros pilotos co- 
mentan las características del Yak ruso, que: 
puede competir con nuestro F-80. Todas estas. 
condiciones son puramente provisionales, tem- 
porales, como es natural. No en wano el avión 


“normal a base de hélice está muy cerca de ago- 


tar sus posibilidades, mientras que el de reac- 
ción puede decirse que acaba de: empezar su: 
carrera. 


Quedan todavía otras dos consideraciones por 
hacer : el ataque de interceptación y el apoyo te- 
rrestre. El caza-bombardero constituye una par- 
te establecida del plan de combate. Si en el pla- 
zo de aquí a cinco años nos viéramos precipi- 
tados a Otra guerra contra una vasta potencia: 
terrestre, el caza-bombardero continuaría sien- 
do probablemente un arma de primera calidad. 
En este caso también, la incapacidad del avión 
de reacción para acelerar y frenar rápida y 
fácilmente supondrían para él una considerable 
desventaja. | 


Existen aún muchas preguntas por contestar. 
en la actual táctica de la caza. A su debido tiem--: 
po tendrá que aparecer algún medio de aumen- * 
tar el impulso, asi como “frenos” de combate 
que pueden emplearse para dotar a los aviones 
de reacción de las cualidades de que carecen 
hoy en día. ' 


Sin embargo, si la situación internacional con- 
tinuara como hasta la fecha, inestable día, por - 
día, pudiera'resultar prudente volver un tanto 
sobre. nuestros pasos; por.si acaso. 


1.—¿ESTAN LOS CAZAS DE REACCION SUB- 


SÓNICOS AL LIMITE DE SUS CAPACIDADES? 


. Su rendimiento a gran altura y a gran velo- . 
cidad subsónica puede que haga invulnerables a 
los bombarderos americanos contra el ataque de 
cazas subsónicos enemigos. 
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Los cálculos más recientes de las Fuerzas - 
tres indican que los bombarderos no son ya 

“*patos sentados”, como se habían figurado los 
estrategas de café. Esto. se aplica incluso a los 
“B-36 y a los B-50, accionados por hélice. 


“Tienen la autonomía”—han estado diciendo 
los “peritos ”—, pero no la velocidad para ser 
sotra cosa que fáciles objetivos para los cazas 
de la élase de los F-8o, F-84 y F-86. 


Sin embargo, con la nueva táctica de bom- 
“bardeo, que ha sido ya elaborada, la declara- 
ción arribá citada no es así. Los bombarderos, 
como vamos a ver, están operando ahora en 
«condiciones especiales, que ponen en grave aprie- 
to a los cazas para justificar lo que valen. 


Era de vital necesidad que se inventara una 
-nueva táctica defensiva para neutralizar la 
velocidad y la potencia de los, cazas a reacción. 
La potencia destructora de la bomba atómica 
requiere menos bombarderos para una misión 
«determinada; sin embargo, nunca antes fué tan 
importante que muchos de ellos pasaran ade- 
lante. Nuestra situación geográfica exige que 
“tengamos bombarderos con una autonomía inter- 
«continental; por tanto, el empleo de cazas de 
-«escolta es cosa del pasado. ” 


De aquí que el bombardero moderno debe ser 
“un arma que se baste a sí mismo y sea capaz 
«de superar 0 ganarles la partida a los cazas in- 
- terceptadores enemigos en la zona de combate. 


Fué necesario inventar una especie de cober- 
tura táctica o manera de volar que obligara a 
los cazas a luchar en las condiciones impuestas 
“por nuestros bcimbarderos. La velocidad de 963, 
kilómetros por hora de un bombardero de reac- 
ción perriitiría hacer “esto, pero el combustible 
-que eso exige restringiría rigurosamente la: au- 
tonomía. 


_ embargo, 


-mediante algún medio artificial, 


, 
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zar al bombardero, pues chocaría con la barre- 
ra sónica. 


Esta situación continuará así hasta que los 
cazas irrumpan en el mundo supersónico. Sin 
la autonomía de estos bombarderos ' 
rápidos es inadecuada «y tiene que ser ampliada - 
tal como el 
reabastecimiento de combustible en .vuelo. 


El reciente vuelo del B-50 alrededor del mun- 
do, con cuatro abastecimientos de combustible 
en vuelo, demostró lo factible de la idea; pero 
la reposición de combustible en vuelo trae con- 
sigo, la posibilidad de no establecer con éxito el 
contacto y. poner así en peligro el lanzamiento 
de las bombas. á 


En realidad nuestro actual sistema de manga 
de arrastre de salida, adaptación del sistema bri- 
tánico y utilizado en vuelo transatlántico de 
flete, no estaba indicado para bombarderos de 
reacción: de gran velocidad. 


“La perspectiva de arrastrar varios centena- 
res de pies de manga, de dos a tres pulgadas, a 
través del aire, a razón de 480 ó 640 kilómetros - 
por hora, no es halagadora. Por tanto, para hacer 
uso de la barrera sónica protectora, parece ser 
que habrá que inventar un nuevo medio para la 
reposición de combustible en el aire, con el fin 
de lograr la autonomía. Incluso entonces habría 
determinados riesgos en la operación, casi en 
todas las circunstancias. Estos riesgos son calcu-, 
lables, pero acaso no aceptables. 


Existe otra posibilidad, que en la hora actual 
ofrece el mismo grado de protección que la gran 
velocidad. La barrera sónica hace mucho tiem- 
po que se ha filtrado en la imaginación de los 
proyectistas y militares, pero los tácticos del 
bombardeo estratégico han comprendido'repen- 
tinamente que la “barrera de áltitud” que se 


- encuentra en alguna parte de la estratosfera pué- 


Las pasadas de los bombarderos libres de in- 
terceptación, en la zona del objetivo,.son ahora 
posibles mediante el vuelo protegido por la ba- 
rrera sónica. Los bontbarderos de reacción, rá- . 
pidos, de poca autonomía, de altura media, tales 
-como el Boeing B-47, de ala en flecha, pueden. 
volar justamente por debajo de la, velocidad del 
“sonido y mantenerse delante, incluso, de los ca- . 
zas subsónicos más rápidos de hoy, puesto que 
:ambos tienen ahora aproximadamente el mismo 
“número crítico de Mach, y, en su consecuen- 
«cia, la misma velocidad máxima, pasada la cual 
«el caza saltaría en pedazos por intentar alcan- 


de ser utilizada también como cobertura táctica. | 


En realidad,<comparada con la sónica, parece 
ser que la protección puede ser igual, mientras 


. que los problemas son menos difíciles, El estar 


sóbre el objetivo a 13.500 metros y por encima 
del techo efectivo de combate del caza resulta- 
ría ser tan efectivo como: estar Ñ mismo nivel 
y lejos de él. 


A] comienzo de la segunda guerra mundial las 
Fuerzas Aéréas norteamericanas se atenian só- 
lidamente al principio. del bombardeo diurno, 
visual de precisión a gran altura. 
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Los británicos se atenían al bombardeo de . 
zonas de noche y a altura media. "Sin embargo, -. 
en realidad, la cobertura de las nubes, encontra- 
da halbitualmente sobre Europa, y la visibilidad, 
generalmente pobre, amenazaban con reducir se- 
veramente nuestras actividades. El desarrollo 
del radar nos salvó el pellejo y nos permitió en- 
contrar y alcanzar los objetivos de noche y bajo 

"las condiciones atmosféricas más adversas y a 
toda altura. El radar hace también «ahora que 
sea posible el bombardeo a altura ultraelevada. 


La ““barrera de altitud” es ese techo indefi- 
nido en la estratosfera, más allá de la cual no 
pueden operar los grupos motopropulsores que 
respiren oxigeno y donde el aire es tan sutil que 


las alas no pueden soportar el peso del aeroplano. - 


Los bombarderos pueden volar justamente 


por debajo de este nivel, obligando al caza a re- 
basar lla zona eficaz para su velocidad de subi- 
da, para su velocidad y para su facilidad de ma- 
niobra, y, en general, a tener que operar en con- 


“diciones que son más favorables para la defen- - 


sa del bombardero. Esta ventaja subsistirá so- 
. lamente mientras ambos vuelen a velocidades 
subsónicas. Cuando los cazas irrumpan en el 
mundo supersónico, volverán a lograr su veñ= 
taja de velocidad, altura Di facilidad de ma- 
niobra.' 


También puede demostrarse que si se alcan- 
za una altura extrema, la velocidad resulta me- 
, hos y menos :importante, y la facilidad de ma- 
niobra, o la falta de ella, se convierte en factor 
decisivo eñ cuanto a si puede tener lugar con 
éxito la'interceptación del caza. 


Ahora es un secreto a voces que los cazas de 
hoy en día son todos impotentes A estas alturas. 
Su facilidad de maniobra está limitada a am- 
plios virajes, casi al plato de varias millas de 
radio, habiendo dificultad en coger al bombar- 
dero en el visor radar y en ponerle los caño- 
nes apuntados, evitando al mismo tiempo el fue- 
- go de cañón de su torreta de cola. 

«Por otra parte, el bombardero «puede perma- 
necer terne y esperar, siendo suficientes sus 
suaves maniobras evasivas para echar fuera. a 
los cazas, los cuales están limitados a maniobras 
de 2 y 3” en los virajes y aceleraciones o fre- 
nados muy escasos, 


Sin embargo, .el empleo de proyectiles cohe- 


te dirigidos, llevados en las alas de los cazas 


o procedentes de tierra, admitimos que confun- 
diría el panorama que hemos presentado. 


.. 
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Sea como fuere, en-esta fase del juego las 
Fuerzas Aéreas hacen hincapié en los bombar- 
«eros de gran autonomía y gran altura, como 
medio para el larizamiento de la bomba “atómi- 
ca. Por ejemplo, la reciente decisión de cons- 
truir B-36 adicionales y modificarlos, añadién- 
doles cuatro turborreactores J-47 Generai Elec- 
tric (lo cual elevará su techo a más de 12.000 
metros), aclara el hincapié que se hace en la 
altura para nuestros bombarderos estratégicos. 


De acuerdo con'todo, esto, el General Hoyt 
S. Vandenberg, Jete de Estado Mayor ce las 
Fuerzas Aéreas, en un discurso pronunciado en 
el Wings Club, de Nueva York, el 10 de fe- 
brero de 1949, decía: 

“Las pruebas realizadas en Eglin Field han 
demostrado que por encima de los 9.000 metros 


el B-36 no puede ser interceptado con éxito por 
nuéstros cazas a reacción corrientes. Demues- 


“tran que la dificultad de interceptación aumen- 


ta en una proporción superior al cuadrado de la 
altura. Un ligero viraje del bombardero echa 
fuera de su posición al caza atacante, que nó 
puede lograrla nuevamente.” 


En cuanto a interceptación, el General Van- 
denberg dijo:. “Dentro de esa autonomía (dis- 
tancia de 240 kilómetros de previo aviso radar), 
el B-36 está sólo a media hora de distancia (del 
objetivo) por encima de los 12.000 metros, con 
una «velocidad superiór a los 480 kilómétros por 
hora; no creemos que los aviones de caza pue- 
dan. subir a tiempo para una interceptación 
eficaz.» 


La razón principal para la superioridad de 


los bombarderos por encima de los 9.000-12.000 ' 


metros, estriba en determinados 'hechos aerodi- 
námicos básicos, que tienden a reducir severa= 
mente la facilidad de maniobra táctica de los ca- 
zas subsónicos muy cargados que existen hoy 
día. A medida que la altura aumenta, están co- 
gidos en ún juego de compresión cada vez más 
apretado entre una vélocidad mínima, cada vez 


. creciente, y una velocidad máxima que decrece . 


constantemente, debido a los efectos de compre- 
sibilidad. Es decir, están cogidos en la trampa: 


entre el "techo de altitud” y la “barrera sóni- - 


ca”. A algunas alturas, la velocidad crítica de 
Mach desciende hasta la velocidad mínima. El 


caza es cogido en esa trampa y el piloto puede . 
verse preso en un indicador de velocidad relati- * 
va. Quizá podamos vislumbrar la mecánica deli - 


fenómeno volando con él. 
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Los indicadores de velocidad relativa utiliza- 


dos hoy día en todos los aviones de gran veloci- 
dad tienen una manecilla roja indicadora del nú- 
.mero de Mach, cuyo movimiento es establecido 
regulando previamente el instrumento con el nú- 
mero crítico básico de Mach del avión 0,7 Ó 0,8, 
por ejemplo. 

Este indicador de Mach se mueve automáti- 
camente, señalando siempre la velocidad límite 
en que se producirán efectos peligrosos de com- 
presibilidad. 
mente se mueve, señalando velocidades relativas 
indicadas, inferiores a medida qué la altitud 
aumenta, puesto que la velocidad del sonido, que 
es de 1. 226 kilómetros por hora al nivel del mar, 
es solamente: de 1.065 kilómetros por hora a 
10.800 imetros, y más baja en la estratosfera.” : 


Un caza de gran. velocidad, con un número 
crítico de Mach de 0,85, encuentra efectos de 
compresibilidad a una velocidad verdadera de. 
-unos 900 kilómetros por hóra, que corresponde 


a una velocidad indicada de 547 kilómetros por 


hora cuando vuela a 10.800 metros. 

Hay la aguja roja corriente en el indicador 
que señala la velocidad mínima, que aumenta un 
tanto con el número de Mach, pero que es cons- 
tante con la altitud. 


Estos dos límites de velocidad definen la. 


autonomía: de vuelo de las velocidades relativas 
para el avión, y entre estos límites se mueve la 


manecilla negra de la velocidad relativa, que ' 


señala la velocidad relativa indicada verdad a 


que el avión está volando, al miámo tiempo que - 


las manecillas rojas señalan las velocidades crí- 
ticas. “Hay que evitar que coincidan. 


- » ¡Como el piloto de caza vuela cada vez más 
cerca de su “techo” de altitud, o techo absoluto, 
- la manecilla roja de Mach hace retroceder a la 
manecilla negra de la velocidad relativa contra 
la agúja roja de velocidad mínima, y el piloto 
puede verse comprimido, literalmente, por este 
juego, llevado a cabo por las fuerzas de la na- 
turaleza: 


La zona de velocidades. posibles entre la mí- 
nima de sustentación y la, irrupción en la velo- 
cidad -de comprensibilidad disminuye, 'hasta lle- 
gár a cero al lindar con la “barrera de altitud”: 


Físicamente es imposible que un avión vuele_ 


por encima de su barrera de altitud, al igual 
que es imposible que atraviese la barrera sónica 
si no es supersónico. 


En -su consecuencia, automática- 
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Por ejemplo, cuando en 22 de marzo de 1948: 
el Coronel Cunningham, piloto jefe de pruebas 
de la De Havilland Aircraft Company, de In- 
glaterra, estableció «un nuevo record mundial de 
altura de 17.847 metros en un De Havilland 
Vampire, equipado con un turborreactor Ghost,. 
se encontró con que solamente podía volar.a ve- 
locidades entre los 200 y los 240 kilómetros por 
hora del indicador (unos 643 y 745 kilómetros 
por hora verdad, o Mach 0,6 y 0,7) a esta altura.. 


¿Es decir, su velocidad minima de sustenta- 
ción en el indicador era de 200 kilómetros por 
hora, y su. velocidad crítica indicada (máxima. 
sin peligro de compresibilidad) era de 240 kiló- 
metros por hora. Tenía una. gama de velocidad 
de 40 kilómetros por hora, y sólo podía ma-- 
niobrar entre estos límites. 


_A 240 kilómetros por hora se habría encon-- 
trado con el bofeteo procedente. de la compre- 
sibilidad, unas sacudidas seguidas dela pérdida. 
de los mandos causada por la onda de choque. 

A 200 kilómetros.por hora se habría, encon- 
trado con el balanceo, procedente dé:una pér- 
«dida normal de velocidad, y también habría per- 


¿dido él mando, y en seguida el desplome y la: 
caída de proa, con o.sin barrena. 


En realidad, en este caso, después de la pérdi-- 
da de velocidad en forma normal, probablemente 
habría caído en picado, y al hacerlo así aumen- 
taría su velocidad hasta las sacudidas de un 
nuevo exceso de velocidad antes de lograr la 
recuperación de la posición correcta de vuelo. 

Sea como fuere, no podía volar más de, prisa 
de 240 kilómetros por hora sin peligro para la : 
célula, mi más despacio de 200 «kilómetros por 


“hora sin caerse, y no podía volar más alto por 


falta de sustentación. ES 
_ Esta pequeña gama de velocidades de 40' ki- 
lómetros por hora sólo podía permitir, teóri- 
“camente, una maniobra de 1? 45”. Su efectivi- 
dad de combate habría sido nula, pues no es po- 
sible la maniobra de virajes rápidos y ajusta- 
dos, ni los cambios de altura ni de velocidad. 

Este es el apuro en que los cazas rápidos se 
encuentran a gran altura. 


“Por-otra parte, los bob clbiOs. aunque su- 
jetos al mismo. juego de fuerzas, pueden man- 
tenerse rectos en sus trayectorias y obligar. al 
caza a que los ataque. En seguida, virar, 

Su techo efectivo de acción es siempre más' 
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alto para el mismo estado de cosas, y puesto que 
no tienen que asumir la. ofensiva no necesitan 
el mismo margen de facilidad de maniobra que 
el caza. El problema básico. del caza, pues, con- 
siste en aumentar su gama de velocidades y su 
facilidad de maniobra hasta al menos 3 ó 4?, 
“para permitir radios de viraje razoriablemente 
“reducidos. * 


* Desde luego, el límite superior de velocidad 
sólo puede ser aumentado incrementando el .nú- 
mero crítico de Mach del-avión, dándole una 
forma apropiada para el vuelo transónico. 


El límite inferior está establecido por la cat- 
ga alar y por el coeficiente de sustentación del 
ala-—valor que no puede mejorarse considerable- 
mente y que, de todas maneras es bastante bajo 
con los flaps retráctiles completamente em- 
pleados. 


Se han propuesto flaps “para maniobra” para * 


ayudar a esta situación. Para ampliar la gama 
de velocidades el límite superior sólo puede 'ser 
empujado hacia arriba, mediante el hecho de 
proyectar el avión para velocidades supersóni- 
cas, mientras que el inferior solamente puede 


bajar mediante la' disminución de la carga alar.. 


Estos dos factores establecen la facilidad de 
maniobra a gran altura del caza y la efectivi- 
dad de combate, y determinan la barrera de al- 
titud. Así, esa barrera es un poderoso techo ab- 
soluto, y sólo puede alcanzarse si hay potencia 
suficiente para empujar al avión en*plena velo- 
cidad mínima, que en ese momento y situación 


coincide con la velocidad crítica de Mach. Des- * 


de luego, la potencia necesaria para hacer esto 
es fantástica, y de todas maneras el avión debe 
volar por debajo de esta última para “tener algu- 
na 'gama de velocidad y facilidad de: maniobra. 


Para aviones de números críticos. similares 
de Mach, la carga alar es un índice adecuado 
para calibrar su techo efectivo de combate, 


Dando una ojeada a las cargas alares publi- 
cadas de varias bombarderos, y adivinando sus 
cargas alares de combate (peso bruto de despe- 
.gue menos combustible para el 40-por 100 de 
autonomía), podemos ver rápidamente cuáles 
son nuestros aviones de gran altura. * 

Utilizando la carga alar de 25 libras por' pie 
cuadrado del Vampire, a 18.000 metros, como 
norma de medida, podemos ver que ningung de 
, huestros bombarderos es bueno—ni siquiera po- 
tencialmente—para más de unos 15.000 metros. 

s 


- mía. 
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El Northrop XB-35, versión del. ala volan- 
te B-49 a reacción, accionado por hélice, tiene 
probablemente la carga alar más baja de todos 
los aviones de combate americanos ; ligeramente 


por encima de las 3o libras por pie cuadrado. 


Probablemente le sigue el B-49, con unas 35; 
el B-36, con 45; el B-50, con 7o, y el B-47, 
con unas 85. 


“Estas cifras se comparan, incidentalmente, 
con los bombarderos de la segunda guerra mun- 
dial: B-17G y 30, y el B-29A, de unas 60. En 
otras palabras, el B-49, de autonomía media 
(que todavía 'no está en operaciones), y el B-36, 
de-gran autonomía (dos Regimientos ya forma- 
dos), son nuestros bombarderos de gran altitud, 
y. ambos son buenos -para más de 12.000 me- 
tros. La elevada carga alar del rápido B-47 es 
notable a este respecto. Sin embargo, “su fuer- 
te” es la velocidad, no la altura ni la autono- 


En cuanto al panorama de los cazas, parece 
ser que nuestros cazas tienen una carga conside- 
tablemente superior a los de otros países. Nues- 
tros actuales cazas de operaciones de primera 
línea, tales como el F-80, F-84. y F-86, tiene, 
por término'medio, -55 libras por pie cuadrado 


.en condiciones de combale, y, los nuevos cazas 


, 


serán considerablemente más pesados, 


Los cazas británicos tienen, por término me- 
dio, sólo unas 45, mientras que los rusos se cree 
que están entremedias y siguen la práctica ale- 
mana, a unas 50 libras por pie cuadrado. 


Por tanto, parece ser que los cazas británicos 
tienen ventajas definidas en la altura. 


Diversos aviones de interceptación a reac- 
ción, que todavía no están en operaciones, pa- 
recen tener también un buen potencial de altu- 
ra. El avión “de investigación sin cola, de ala 
en flecha, De Havilland 108, de Inglaterra, tie- 
ne, según infermes, una carga alar de solo 30 li- 
bras, y detenta el record mundial de velocidad 
en pista cerrada de 973,6 kilómetros por hora, 
confirmando su fácilidad de mañiobra a gran 
velocidad. También ha rebasado el Mach 1,0 en 
un picado, | 

- El nuevo Chance-Vought Cutlass (XF7U-1), 
de la Marina, ala en flecha, sin cola, con alar- 
gamiento relativamente pequeño, ha sido pro- 
yectado como interceptador de gran velocidad 
a gran altúra, y a pesar de su extraño aspecto. 


“es la disposición lógica, del PRO para este 
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tipo de avión. Con dos turborreactores de flu- 


- jo axil y combustión retardada, parece ser que 


AS 


tiene la potencia necesaria para explotar su po- 
tencialidad de gran velocidad y de gran altura. 

El McDonnell X'F-88, de las Fuerzas Aéreas, 
es otro caza experimental, con una capacidad de 
velocidad y altura inusitadas. En realidad este 
avión puede muy bien ser el mejor caza de gran 


altura de las Fuerzas Aéreas, 


'Sin embargo, esencialmente, estos aviones son 
cazas mejor que interceptadores, aunque la lí- 
nea divisoria es bastante vaga e indeterminada. 


Los interceptadores son proyectados especifi- 
camente para velocidades ascensionales muy ele- 
vadas y buen rendimiento de altura, pero tienen 
muy poca autonomía. 


, 

En su consecuencia,. todos los aviones cohete 
son 'interceptadores, puesto que su elevado con- 
sumo de combustible les hace permanecer junto 
a su base metropolitana. 


A este respecto, el primer interceptador cohe- 
te, el Messerschmitt Me-163, más tarde conver- 
tido en el Me-263, sigue siendo todavía un pro- 
yecto “viviente”, pues es sabido que Rusia cap- 
turó la fábrica Junkers, de Desaau (Alemania), 
que los estaba construyendo para Messerschmitt, 
y con ella una serie de los últimos modelos. 


Se cree que el avión ruso cronometrado so- 
bre Corea a número de Mach superior a I, 
era una versión del Me-163. De todas maneras, 
Rusia posee' los' datos" de ingeniería, técnicos, 
e incluso el utillaje de producción, y se sabe 


que continúan su construcción con los ingenie- 
ros alemanes de origen. . 


El 163 podía subir hasta los 18.000 metros, 
puesto que su carga alar bajaba considerable- 
mente, a medida que ascendía, de 52 a 21 libras 


por pie cuadrado, Teniendo un número crítico 


básico de Mach de 0,85 aproximadamente (ala 
en' flecha), a este proyecto básico le queda to- 
davía mucha vida para su desarrollo, y fácil- 
mente podría entrar nuevamente en operaciones. 


Lo mismo. se aplica al Messerschmitt mode- 
lo Me-262, con el motor cohete auxiliar, que 
está -también en poder de los rusos. De todas 
maneras, cuando decimos que-los cazas de hoy 
día son incapaces de combatir con efectividad 
por encima de los 12.000 metros, debemos cón- 
dicionar -esta declaración con las posibilidades 


desconocidas hasta ahora de determinados inter-. 


ceptadores por cohete que se sabe existen. 
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Viviendo sobre una gran masa de tierra con-. 
tinental, como nosotros, no hemos desarrollado 
nunca interceptadores, sino que nos: hemos con- 
centrado en cazas para fines generales, de rela- 
tiva gran autonomía, para escoltar a los bombar- 
deros. (El caso de Inglaterra es completamente 
distinto.) 


Sin embargo, el reciente ibaieno de 
que nuestros propios bombarderos son superio- 
res para la maniobra a nuestros cazas por enci- 
mo de los 12.000 metros, ha señalado rápida- 
mente la necesidad de desarrollar interceptado- 
res empujando simultáneamente a nuestros bom- 
barderos hacia más arriba todavía, pues lo que 
nosotros podemos hacer puede hacerlo también 
el enemigo. Él también puede penetrar en nues- 
tro continente con bombarderos de gran altura. 


En su consecuencia, últimamente ha habido 


“un considerable interés en establecer los requi- 


sitos de los interceptadores, y es muy probable 


“que sean añadidos a las Fuerzas Aéreas como : 


tipo básico. . 


Existen determinadas diferencias básicas en- 
tre un avión proyectado para gran altura y el. 
. proyectado para gran velocidad, aparte de su 
carga alar y de su potencia. Es bastante irónico 
que las mismas características del proyecto que 
sirven a la gran velocidad tienden a disminuir 


_el rendimiento de altura. 


Puesto que la facilidad máxima de maniobra 
de un avión a gran.altura depende del coefi- 
ciente máximo de sustentación del ala, haremos 
notar que el perfil aerodinámico para gran ve- 
locidad, con agudos bordes de ataque (de tipo. 
de flujo laminar) y -planta en flecha, tiene un 
“coeficiente máximo de sustentación inferior al 
de las alas rectas de espesor moderado y perfil 
curyado. Estos tipos tienen un número crítico 
bajo de Mách, y, por' tanto, son inadecuados 
para grandes velocidades, pero en. cambio son 
aptos para las grandes alturas. 


Podemos esperar ver cazas de gran altúra 
construídos con factores de carga extremada- 


* mente reducidos. Los cazas de hoy día han sido 


proyectados para resistir de lo a 12 g., aun 
cuando en la altura, en realidad, sólo . pueden 
desarrollar de 2 a 3 g- , 


Este elevado peso de las estructuras no tiene 
utilidad ninguna y en realidad dificulta el que 
los cazas maniobren en la altura, Eventualmen= 
te, veremos intérceptadores de “gran altura” 


s 
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. con que se puedan en- * 


. do las válvulas regu- 


REVISTA DE AERONAUTICA ' 


y “cazas de poca altura”, además de los tipos 
estratosféricos proyectados solamente para -las 
cargas g que en realidad puedan desarrollar. - 


Están planteados muchos problemas nuevos 
por el empleo de aviones a gran altura: Las 
condiciones atmosféricas por encima de los 


10.800 metros—puerta de la estratosfera—se 


supone que están estábilizados a — 55%, con 
una presión determinada y una relación de den- 
sidad,  ' A 


Sin embargo, en los recientes vuelos del B-36 


se han encóntrado temperaturas tan bajas como . 


—Ó1", o sea bastante inferiores a la de — 55" 


para la cual ha sido proyectado todo el equipo 
de las Fuerzas Aéreas. 


Los mecanismos de las puertas.del lanzabom- 
bas, los motores eléctricos, el equipo hidráuli- 
co, etc., deberán ser 
todos sometidos nue- 
vamente a pruebas, 
y posiblemente ha- 
brán de ser proyecta- 
dos nuevamente para 
las peorés condiciones 


A 
l . 


conitrar. Los motores . 
de reacción también 
se hacen engorrosos a 
gran altura, tendien- 
do a inflamarse cuan- 





-ladoras estén: a mar- 
cha reducida; mientras que el ponerlo de nuevo 
en marcha es difícil o imposible. 


Los' motores a reacción pierden también el: 


80 por 100, aproximadamente, de su empuje a 
12.000 metros, Siendo nulo a unos 19.500- 
21.000 metros, por falta de oxígeno en la at:- 
mósfera. . 

También hay pendientes para' someterlos a 
nuevos estudios unos dispositivos para «el con- 
fort en la cabina y de seguridad, así como tam- 
bién de otras técnicas. Incluso los 12.000 metros 
están en la región de la “ “cápsula” (en que la 
dotación tiene que lanzarse en cápsulas en caso 
de 'emergencia, con acondicionamiento de pre- 
sión, al objeto de sobrevivir). 

Puede también que se necesiten trajes con 
acondicionamiento de presión, pues si la cabina 
con .acondicionamiento de presión estalla o su- 





tonomía que puedan llevar 
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fre averías a consecuencia del fuego. enemigo, 
es imposible vivir, no sólo por la falta de oxí--* 
geno, sino debido a la diferencia de presión en- 


“tre: la interior del cuerpo humano y la de la 


atmósf era exterior. . 


Las escafandras individuales en el aire son 
tan posibles y necesarias como en las daa 


. ñes submarinas. 


La visibilidad constituye otro pr oblema en la 
estratosfera. Se informa que existe una bruma 
peculiar a unos 16.500 metros, la cual oscurece 
el horizonte mientras que el cielo aparece ne- 
gro, aunque sea pleno día. 


-Diebido <a la ausencia de todas las partículas 
de polvo, no hay nada para reflejar los rayos 
del sol; por tanto, la carlinga está en una som- 
bra profunda en todas sus partes, excepto don- 
de dé la luz del sol directamente. Es decir,'no 

hay penumbra. 





De todas maneras, 
- el volar a gran altura 
será pronto un proce- 
dimiento normal, y 
las dificultades de “la 
barrera de altitud”, 
aunque son distintas 
a “la barrera sónica”, 
tienen previstas, sin 
embargo, sus solu- 
ciones. 


Los tipos actuales 
de aviones con los ac- 
tuales grupos moto- 

propulsores que respiran Oxigeno puede que no 








' sean ya prácticos por encima de, digamos, los 


18.000 metros. Desde ahi e empleará an los mo- 
tores cohete, que llevan consigo-su combustible 
y el comburente que ha de sustituir al Oxígeno. 
atmosférico. 


Las ventajas tácticas de operar en la zona de 
12.000 a 18.000 metros de alturá constituyen 
un desafío para nuestros proyectistas E tácticos 
. aéreos. E 


Pero la cobertura táctica de altitud—al me- 
nos por ahora, mientras los cazas en utilización 
- sigari siendo subsónicos y con motores que as- 
piran 'oxigeno de la atmósfera—constituye una 
estratagema prácticamente aprovechable para 
nuestros bombarderos estratégicos de gran au- 
la “bomba ató- 
mica. % 
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' Nuevas lecciones 
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e 


del Puente aéreo 


(De Aviation Wecls.) 





Un hidro de suministro a Berlín en el lago Havel, 


Según los últimos datos, en el abastecimien- 
to aéreo de Berlín hasta julio del 49 se habían 
transportado a la capital alemana, por vía aérea, 
2.098.887 toneladas de aprovisionamientos. De 
esta cifra total corresponden a los transportes 
de la ¡Fuerza Aérea estadounidense 1.609.749 
toneladas, transportadas en el curso de 172.044 
vuelos, que han supuesto 530.891 horas, de vue- 
lo. A los Estados Unidos, todo esto les ha cos- 
tado '31 aviadores muertos, 238.140.100 dólares 
y 34 aviones de transporte destrozados (25 Dou- 
glas C-54, ocho Douglas (C-47 y un Fairchild 
C-82). En las"primeras semanas del mes de ju- 
lio los transportes de la USAF llevaban a Ber- 
lín diariamente un promedio de 6.500 tonela- 
das de aprovisionamientos, o sea, un volumen 
de carga que no está muy lejos del máximo al- 
canzado en la época en que el bloqueo se ha- 
llaba en su apogeo. 


Bastante ha podido aprenderse en el cursa.de 
los muchos meses de puente aéreo y numero- 
sas son las lecciones que facilita la experiencia 

de esta operación. Por ejemplo, ahora es de todo 


punto evidente que cualquier operación de trans- 
porte aéreo que haya de alcanzar el éxito ha de 
basarse en unos transpurtes de superficie efica- 
ces y sólidamente cimentados. El papel desem- 
peñado por la Marina en la operación “Vit- 


_tles”, transportando a Alemania la necesaria 


gasolina de aviación, y el papel del Ejército, en- 
cargándose de los transportes por ferrocarril y 


carretera, han quedado un tanto oscurecidos, 


indebidamente, frente a la proeza, más espec- 
tacular desde luego, del transporte aéreo sobre 
350 millas de territorio alemán. 


Mucha importancia han alcanzado asimismo 
las operaciones de apoyo aéreo trasatlántico 
para la “Vittles”; apoyo que supuso gigantes- 
cos esfuerzos y que permitió que los motores 
que se averiaban o experimentaban desgaste so- 
bre suelo alemán fueran transportados a los Es- 
tados Unidos, siendo repasados a fondo en San 
Antonio. Importancia también tiene el que los 
aviones de transporte “agotados” en la ruta 
Francfort - Berlín fueran reparados en Oak- 
land, Burbank y Dallas. Importancia tam- 
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bién, por último, tiene "la labor de instrucción 
de las tripulaciones que habían de participar en 
la operación “Vittles”, y que se llevó a cabo 
en ¡Great Falls, Montana. Por otro ladc,. los 
aviones de transporte estratégico (el Douglas 


DC-74, el Boeing (C-97 y el Lockheed C-121-A) 


han demostrado patentemente su capacidad y 
condicionis en las operaciones de apoyo aéreo 
de la “Vittles”. 


Pera tal: vez la lección más importante la 
constituye el haberse puesto de manifiesto la 
forma en que un gran esfuerzo aéreo que tien- 
de a plasmar toda una política nacional en rea- 
lidad, arraiga profundamente en la aviación ci- 
vil de un país. Con frecuencia se ha discutido 
el problema de la participación de los recursos 
de la aviación civil de un país en el potencial 
«aéreo total del mismo, pera jamás quedó de- 
. mostrada tan claramente su maturaleza. como 
con ocasión «del puente aéreo berlinés. 


Para las operaciones de apóyo generales, me- 
jor dicho, iniciales, el Mando de Transperte 
Aéreo Militar se vió obligado a recurrir en gran 
medida a las empresas de transporte, tanto re- 
gular como irregular, tales como la Seabord 


and Western, la Transocean, la American Over--* 


seas, la Alaska Airlines y la Pan American. 
Y cuando los depósitos de entretenimiento del 
Manda de Material Aéreo se vieron incapaces 
de encargarse totalmente de la rápida y efi- 
caz reparación de los aviones: de transporte 
del puente aéreo, fué la aportación del esfuer- 
zo por parte de contratistas civiles, tales como 


la Temce (Texas Engineering and Manufac-" 


turing Company). la Lockheed Aircraft Servi- 
ce y la Tramsocean, quienes sostuviercn igual- 
mente la marcha de las operaciones. 


La eficiente actuación de estos contratistas ci- 


viles del servicio de entretenimiento del mate-.. 


rial, frente a la congestionada confusión de los 
depósitos del Mando de Material Aéreo, plan- 
tean la pregunta de en qué proporción deberá 
recurrirse a este tipo de talleres con vistas a 


organizar reservas civiles adecuadas para caso * 


de necesidad, mejor que recurrir a continuar 
manteniendo un sistema costoso y poco eficaz 
de depósitos o estaciones, de entretenimiento de 
tipo militar únicamente. Como es natural, los 
militares han de contar con sus organizacicnes 
de entretenimiento propias, pero, sin embargo, 


como se ha sugerido ya a la Comisión Presiden-. . 
cial de Política Aérea, tal vez la forma mejor | 


de abordar el problema con mayores perspecti- 
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vas de éxito fuera el modificar el sistema de 
entretenimiento militar, aligerando un tanto 
de responsabilidades y proveyendo a la organi- 
zación de una serie de medios de entretenimien- 
ta, de tipo civil (contratistas, talleres, etc.), que 
constituyeran una reserva para uso militar en 
caso necesario, lo que redundaría en baratura. 


* Cuando la necesidad de contar con más pilo- 
tos y tripulantes de aviones de transporte se 
agudizó, si se satisfizo fué gracias -a los pilotos 
de las líneas aéreas civiles, quienes, junto con 
los reservistas, se reincorporaron al servicio ac- 
tivo militar, abandonando la vida civil. Afortu- 
nadamente, el depósito de perscnal debidamen- 
te capacitado que nos legó la guerra, tanto por 
lo que se refiere a tripulaciones como a equipos 
de tierra, es considerable y nutrido todavía; 
pero cada año que pase irá disminuyendo esta 
reserva, como es natural. Hasta la fecha mo 


* existe indicia alguno, por el contrario, de una 


política nacional orientada a completar esta re- 
serva de personal, cuando su nivel resulta peli- 
grosamente reducido. 


Mucho se ha hablado acerca del valor que la 
Aviación civil tiene con relación al potencial 
aéreo total de un país. Todo aquel que viene 
a Waáshington a solicitar una subvención esta- 
tal para su empresa privada trata de endo- 
sarse la etiqueta del interés de la “defensa na- 
cional”. Sin embargo, lo cierto es que parece 
existir una necesidad merecidísima de contar 
con una política aérea nacional que valore en su 
justo precio los diversos elementos del poder 
aéreo de nuestro país y los vaya ajustando al 
lugar que en realidad les corresponde. Ni la Co- 
misión Presidencial de Política Aérea ni la 
Oficina de Política Aérea del Congreso han 
avanzado mucho más allá de donde alcanzan los 
aspectos estrictamente militares de la política 
aérea de los Estados Unidos. Es evidente que 
nuestro país no pueda mantener en tiempo de 


* paz una Fuerza Aérea y una Aviación Naval lo 


suficientemente grandes para que puedan bastar 
totalmente, caso de producirse alguna eventua- 
lidad de lás naturales en tiempo de guerra, 


Tal vez si se dedicara mayor esfuerzo al es- 
tablecimiento de bases amplias para el poder 
aéreo nacional, de forma que éste pudiera ““cos- 
tearse” su existencia (al menos en parte) gracias 
a las operaciones comerciales, resultaría más 
sencillo el que el Congreso y el país pagaran el 
resto de la cuenta correspondiente a la Avia- 
ción Militar. 
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Billiogralíia 





DERECHO INTERNACIO- 
NAL PUBLICO EN PAZ 
Y EN GUERRA, gor Jesús 
Díaz Lorda, Teniente Coro- 
nel del Arma de Aviación, 
Diplomado de Estado Mayor 
y Licenciado en Derecho.— 
Editorial . Aeronáutica, Ma- 
drid, 1949, Un tomo de 500 
páginas en tamaño 21 por 16. 
> y 
De breve compendio «califica 

su obra el autor, lo que no obs- 

ta para que en ella se trate de 
un modo metódico, claro, pon- 
derado y cón notable pureza de 
estilo los temas concernientes 

a tal disciplina jurídica, con 

una visión certera de las cues- 

tiones internacionales de más 

- palpitante actualidad. 
Dividida la obra en tres par- 

tes, se exponen en la primera 

los temas cuyo conocimiento es 
necesario para la fácil com- 
prensión de la vida de relación 
entre los pueblos durante la 
paz y del expediente para man- 
tenerla mediante ¡procedimien- 
tos pacíficos; destaca la expo- 
sición de temas tan sugestivos 
como Francisco de Vitoria, 
fundador. del Derecho Interna- 
cional Público; la Carta de San 

Francisco; la atmósfera como 

objeto del Derecho. Internacio- 

mal Público; la cuestión de 

Egipto y el problema del Su- 

dán; régimen actual de la zo- 

ma internacionalizada de Tán- 
ger; el problema de Palestina, 
el Danubio, los Dardanelos, et- 
cétera, terminando la primera 

* parte de la obra exponiendo en 

forma magistral .los «procedi- 

mientos pacíficos para resol- 
ver lo: conflictos internaciona- 
les según el. orden establecido 


LIBROS 


por el artículo 33 de la Carta 
de las Naciones Unidas. 
Reviste capital importancia 
la segunda parte de la obra, 
dedicada al estudio de los te” 
mas concernientes al Derecho 
Internacional en la guerra, tra- 
tados hasta el presente de un 
modo somero por-los tratadis- 
tas españoles de Derecho Inter- 
nacional Público. Actualmente 
tal estudio cobra superior je- 
rarquía por la fuerza de los 
hechos, de lo que es prueba la 
Conferencia que, patrocinada 
por la Cruz Roja Internacio- 
nal, se reúne .en Ginebra: con 
el fin de redactar nuevas Le- 
yes de guerra, ya que las exis" 
tentes exigen una ponderada 
revisión. A tono con tal exigen- 
cia, estudia el autor la regla- 
mentación jurídica de la gue- 
rra en tierra, mar y aire, se- 
fialando con certero juicio—no 
exento de ironía en determina- 
dos casos—los fallos y lagunas 
de las Leyes de guerra, secuela 
lógica del empleo de nuevos 
procedimientos y técnicas en la 


guerra moderna, esencialmente . 


integral, Se ofrecen así sinte- 
tizadas en esta segunda parte 
las materias de conocimiento 
indispensable al que manda 
fuerzas en nuestros Ejércitos 
de Tierra, Mar y Aire para no 
incurrir en delitos contra €l 
Derecho de gentes, penados di- 
gurovamente en nuestros días. 
Puede afirmarse que esta se- 
gunda parté de la: obra cons- 
tituye el estudio más moderno, 


.extenso y acabado que se haya 


realizado hasta el día sobre el 


* Derecho Internacional Público 


aplicable en tiempo de guerra. 

En la tercera parte—apén: 
dice—el autor ha recopilado 
cronológicamente los textos le- 
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gales suscritoz y ratificados por 
España en Conferencias y Con- 
venios internacionales y que 
hoy constituyen el Derecho de 
guerra vigente, lo que hace del 
libro del Teniente Coronel Díaz 
Lcrda una obra de estudio y 
consulta, exenta de ptsada eru- 
dición, pese a la profundidad 
de conccimientos que demues- 
tra el autor, y necesaria tanto 
a los miembros de nuestras 
instituciones armadas, como al 
hombre de leyes, y, en gene” 
ral, a todo el que siente eurio- 
sidad o interés por los proble- 
mas internacionales de la hora 
presente. * 


ACCION DE ESPAÑA EN 
EL PERU.— Publicado por 
el Servicio Histórico Militar 
del E. M. Central del Minis- 
terio del Ejército.—Un tomo 
de 560 páginas, en tamaño 
25 por 27, con numerosos 
grabados en negro Y color. . 


Un nuevo acierto del Strvi- 
cio Histórico Militar ha sido, 
sin duda, la publicación de esta 
obra, declarada de utilidad pa- 
ra el Ejército. Se limita este 
vo'umen, como indican las ci- 
fras que siguen al título, al 
período heroico de la penetra- 
ción española en el legendario 
Imperio de los Incas. 

Trabajo documentadísimo, de 
pura investigación histórica, 
escrito con la objetividad que 
Polibio recomienda a los que 
tomen oficio de historiadores, 
en él adquiere relieve A través * 
de su gesta la figura impar de 
Pizarro. También las discordias 
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y luchas intestinas entre los 
primtros conquistadores se pa- 
tentizan fielmente en el texto; 
pero sobre todo aparece el ca- 
rácter de la acción de España 
en ultramar, acción, para or- 
gullo nuestro, sin precedentes 
y sin continuadores, conquis- 
tando y civilizando, por y para 
la Fe, fusionándose con los 
vencidos, dándoles su religión 
y Su cultura, realizando, en 
fin, esa obra perdurable, no en 
provecho propio, sino en “ser- 
vicio universal”, que hoy defi- 
ne la palabra Hispanidad. - 
La objetividad, principal ca- 
racterística «de esta magnífica 
obra, barre esa leyenda negra 
que tanto ha pesado y aun pe- 
sa sobre España, dejando al 
descubierto la verdad auténti- 
ca, como la escrupulosa lim- 
pieza de un buen cuadro pone 
de relieve sus verdaderos va- 
lores y descubre las groseras 
pinceladas de retoques o tor- 
pes restauraciones anteriores. 


MATEMATICAS ELEMEN- 
TALES, por C. 1. Palmer y 
- 8. F. Bibb.—Dos volúmenes 
de 183 y 867 páginas, de 18,5 
por 12,5 cm., 60 pesetas en 


tela.—Barcelona. — Editorial - 


Reverté, S, A. 


Este tratado de matemáticas 
elementales, escrito para ser es- 
tudiado por uno mismo, consta- 
rá de cuatro tomitos, de los cua- 
les se han publicado ya dos: 
Aritmética y Geometría, y pron- 
to verán la luz los otros dos, 
que versarán sobre 'Algebra y 
Trigonometría, y de los que 
oportunamente daremos noticia 
a nuestros lectores. 

El volumen dedicado a Arit- 
mética está dividido en los si- 
guientes capítulos: Prelimina- 
res, Fracciones ordinarias. Frac" 
ciones decimales. Operaciones 
abreviadas y de prueba. Pesas 
y medidas. Tanto por ciento y 
sus aplicaciones. Razones y pro- 
porciones, y potencias y raíces, 
El de Geometría, en los siguien- 
tes: Ideas fundamentales. Areas 


de los polígonos. Propiedades 


: de los triángulos, Circunferen- 


cia y Elipse. Construcciones y 
métodos gráficos. Prismas. Ci- 
lindros. Pirámides, conos y 
troncos. La esfera y sólidos di- 
vergos. Uno y otro van ilustra- 
dos con numerosas figuras, ta- 
blas, cuadros y gráficos, y acom- 
pañados de muchos centenares 
de ejercicios prácticos y sus so- 
luciones, E 

La sola enumeración de las 
materias tratadas hace paten- 
te que esta obra es un estudio 
completo, y a la vez un curso 
práctico en que se presentan 
todas las matemáticas necesa- 
rias en los talleres de máquinas, 
gabinetes de proyectos. y demás 
centros interesados en cuestio- 


“ nes técnicas, proporcionando al 


lector un «conocimiento claro, 
sencillo y aprovechable de to- 
dos los elementos esenciales en 
estas materias, constituyendo 
una ¡progresión metódica en el 
campo de las matemáticas, sin 
explicaciones ni procedimientos 
innecesarios. 


ARQUITECTURA HIGIENI- 


CA, por Sir Banister Fletcher 
Y J. Phillips Fletcher.—Un 
volumen de 3890 páginas, de 
22,5 por 15,5 om. y 815 figu- 
ras.—En rústica, 55 pesetas; 
" en tela, 65 pesetas. —Editorial 
Reverté, S. L.—Barcelona. 


Este compendio de ingeniería 
sanitaria es una versión de la 
octava edición inglesa, y su au- 
tor, dustre arquitecto inglés ya 
fallecido, conocido en todo el 
rundo por sus notables publi- 
caciones, desarrolla aquí una 
recopilación sumaria de cuanto 
ofrece de. interesante tal mate- 
ria para los técnicos, especia- 
listas y todo-.el gran público de 
la construcción. 

Ocioso es decir que el tema 
de esta obra constituye uno de 
los asuntos cuyo estudio reviste 


.mayor importancia, pues de la 


recta aplicación de sus reglas a 
las edificaciones dependen no 
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sclamente la salud y bienestar 
de sus futuros ocupantes, sino 
muchas veces su existencia mis- 
ma. 

La exposición de las distin- 
tas materias, que desarrolla en 
diecinueve capítulos, se ha he- 


. che con aquella máxima senci- 


llez, compatible con el rigoris- 
mo científico, procurando al 
mismo tiempo incluir todo cuan- 
to un arquitecto o un apareja- 
dor necesitan conocer para re- 
solver los múltiples problemas 
que presenta una edificación 
moderna, 


INSTALACIONES FRIGORI- 
FICAS, por J. Vives, perito 
industrial. — Un volumen de 
340 páginas, de 22,5 por 15,5 
centémetros y 200 figuras. — 
En rústica, 75 pesetas; en te 
la, 85 pesetas.—Editorial Re. 
verté, S. L.—Barcelona. 


. 

El desarrollo que ha adquiri- 
do la industria frigorífica plan- 
tea constantemente una serie 
de problemas complejos que tie- 
nen que resolver los ingenieros, 
técnicos, especialistas, mecáni- 
cos y demás personal dedicado a 
esta importante industria, lo 
que exige una preparación es- 


“pecial y conocimientos precisos 
. y profundos de la materia. 


En esta obra se exponen, de 
una manera clara y concisa, en 
catorce capítulos, la teoría de 
la refrigeración y los conceptos 
básicos que sirven de fundamen- 
to a la misma; el funciona- 
miento de todos los: elementos 


- que componen una instalación 


frigorífica, así como su forma, 


- constitución y cálculos para su 


construcción mediante sencillas 
fórmulas matemáticas. 

Contiene, además, una serie 
de tablas y gráficos de las ca- 
racterísticas de los flúidos re- 
frigerantes, coeficientes de 
transmisión de calor adoptados, 
etcétera, así como las mormas 
para la redacción de antepro- 
yectos de instalaciones frigorí- 
ficas. 
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ESPAÑA 


Brújula-—Número 222.—Editoriales, 
Comentarios. — Canción profana.—Las 
"estrellas y la navegación.—Gloria a 
España por el mar.—Defendamos la 
libertad comercial.—Los encantos de 
las rías gallegas.—Nigeria.—La utili- 
zación provechosa de la fuerza de lás 
mareas. —Una visita al Sindicato Na- 
cional de Pesca.—Quincena marítimo- 
financiera.—Vida marítima. — Depor- 
tes.—Guía maritima. 


Ejército.—Número 117, octubre de 
1949. — Dos problemas de artilleria.— 
La elección del método en la prepa- 
ración del tiro.—Los medios de trans- 
misión.—Técnicas modernas de inves- 
tigación balística.—La educación físi- 
ca en la formación del soldado.— 
Apoyo aéreo en' las diversas situacio- 
nes de las, fuerzas terrestres.—Reac- 
ciones de ld defensa costera.—Campeo- 
nato de caballos de armas.—Informa- 
ción e ideas y reflexiones.—Guerras 
de coalición. — La verdad sobre los 
proyectiles de gran avance. —El Con- 


greso Internacional de Química In- * 


dustrial, en Barcelona.—Causas inte- 
lectuales del desastre francés de 1939- 
1940 y sus posibles remedios.—Pro- 
yectos de campamentos circulares.— 
La radiodifusión en la instrucción del 
Ejército. — Notas sobre las recientes 
orientaciones de la Geodesia y la Fo- 
togrametría. — El Ejército de Tierra 
norteamericano en el futuro.—La uni- 
ficación de los tres Ejércitos.—La 
instrucción para el Alto” Mando.—Es- 
tudios sobre la segunda guerra mun- 
dial.—La ofensiva de Moscú.—Guía 
bibliográfica, 


Ejército, — Número 118, noviembre 
de 1949. —Evoluciones tácticas y 0r- 
gánicas.—I, La. irrupción del adversa- 
rio.—Empleo de explosivos. — Caballe- 
ría y mecanización.—Clima y mMeteo- 
rología de montaña.—La mayor de: las 
pequeñas unidades. —Unidades motori- 
zadas. El repostaje. — La ventilación 
de polvorines, depósitos» y repuestos 
de pólvora y municiones. — Informa- 
ción e ideas y reflexiones.—Artillería 
antiaérea contra -bombarderos pesados: 
La técnica de la soldadura en los ma- 
teriales de guerra.—Nuevo traje de 
campaña para las fuerzas británicas. 
La Artillería en la segunda guerra 
mundial. — Composición, empleo y 
perfeccionamiento, — Los carros de 
combate' en operaciones de montaña.— 
Acción: "contra morteros. — Métodos 
norteamericanos para ataques noctur- 
nos.——Las industrias químicas en la 
paz y €n la guerra, — Principios y 
prácticas en la construcción de caño- 
nes.—Constitución y empleo de una 
organización contra morteros.—Ensa- 


REV 


yos de psicología aplicada.—Sobre el 
gobierno, el empleo y la instrucción 
del personal.—Problemas de la meca- 
nización. 


Metalurgia y Elcctricidad.—Octubre 
de 1949.—Notas sobre la organización 
y control de la producción en las 
fundiciones.—La industria minera del 
estaño en Indonesia.—Los experimen- 
tos metalúrgicos de San Alberto el 
Magno.—El día 9 de octubre pasado, 
a las seis de la tarde, fué clausurada 
-la Exposición Oficial y Nacional Si- 
dero-Metalúrgica en Madrid.—Emocio- 
nante despedida del Director general 
de la Exposición Nacional Sidero-Me- 
talúrgica, señor Barbachano, de cuan- 
tas entidades concurrieron al brillante 
certamen. — Damasquinados. — El fe- 
rrocarril Metropolitano de Madrid en 
su XXX aniversario.—Galería de hom- 
bres ilustres. Un soldado catalán.— 
Electricidad. La irrealidad del mundo 
físico y misterios en vías de «aclarar- 
se.—Los importantes saltos del Sil.— 
La radio al día. Radiación extraterres- 
tre en la zóna de ondas de radio.— 
“Metalurgia y Electricidad” en Cata- 
luña.—“Metalurgia y Electricidad” en 
Santander. — “Metalurgia y Electrici- 
dad” en Vascongadas.—Se ¡inaugura 
la IX Feria Oficial y Nacional de 
Muestras de Zaragoza.—Crónica téc- 
nica. Adelantos en caldeo electrónico. 
Las fibras de retama. Excavadoras 
para operar en espacios reducidos.— 
Nuevo procedimiento químico de me- 
talización. — Prensa para plásticos.— 
Máquinas automáticas para el rectifi- 
cado de pequeñas piezas.—Superficies 
antiestáticas para plásticos. — Ensayo 
de materiales por el método de los ul- 
trasonidos.—Plata en Jugar de estaño. 
Crónica mundial de orientación econó- 
mica.—Para nuestros maestros de ta- 
ller.—Algo acerca de ensayos rápidos 
de aceites Jubricantes.—Del laborato- 
rio de la S. E. de C. N.—Actividades. 
noticias y comentarios del mundo en- 
tero.—Legislación y disposiciones ofi- 
ciales. — Licencias de importación y 
exportación de productos eléctricos y 
metalúrgicos concedidas durante los 
meses de' agosto y septiembre por la 
Dirección General de Comercio y Po- 
lítica Arancelaria.—Sumario de revis- 
A y deman- 

as. : 


ARGENTINA 


Revista Militar Argentina.—Octubre 
de 1949.—El poder aéreo estratégi- 
co.—Notas antiaéreas.—Equipo de ob- 
servación nocturno. — Procedimiento 
simplificado de observación de tiro-— 
El comando de las pequeñas unidades 
en el combate.—La hora del ataque.— 
¿Qué grado de eficiencia tienen las 
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ISTAS 
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fuerzas rusas? —¿Autómatas u hor- 
das?—El combate soviético.— Belgrano 
y la revolución.—La proyección geopo- 
lítica del Pacto del Atlántico.—Ob- 
servaciones y enseñanzas que surgen 
del estudio del artículo “Avalancha 
blindada”.—La camaradería.—Los me- 

rodeadores y el combate en zonas de * 
montes. —El Batallón de observación 
de la Artillería de campaña (ID.— 
Operaciones nocturnas, — Tanques 
puentes en Italia.—Panorama mun- 
dial.—Proyectiles a reacción telediri- 
gidos (conferencia-11). — Efemérides 
nacionales, Mes de noviembre.—Cró- 
nica general.—Biblioteca Nacional Mi- 
litar.—Museo de Armas de la Nación. 


Revista Militar. — Número 11, no- 
viembre de 1949. —Homenaje.—Suges- 
tiones. — Evolución operativa de las 
campañas del Chaco.—Los transportes 
y la defensa nacional.—Nota antiaé- 
rea.—La Artillería antiaérea, autopro- 
pulsora en el apoyo terrestre de la 
Infantería de combate. — Equipo de 
peso liviano.—¿Puede el Ejército ser 
manejado como un negocio ?—Ejemplo 
de tiro de demostración con armas de 
Infantería.—Mantenimiento y lubrica- 
ción de vehículos automotores.—Liris- 
mo y realismo ep el militar.—La in- 
utilidad del bombardeo estratégico.— 
Infantería. —Enseñanzas, — ¿Qué sa- 
bemos sobre el helicóptero?—Panora- 
ma mundial.—Observaciones y  ense- 
ñanzas que surgen del estudio del ar- 
tículo “Avalancha blindada” (1M).— 
La instrucción de minas. —Proyectiles 
a reacción teledirigidos (conferen- 
cia-111). — Efemérides nacionales. — 
Mes de diciembre.—Crónica general. 
Biblioteca Nacional Militar. — Museo 
de Armas de la Nación. 


BELGICA 


L'Echo des 4Álles. — Número 21 


10 de noviembre de 1949. — El 
XXV aniversario de las Secciones 
Aeronáuticas belgzs. — Homenaje na- 


cional a los muertos de la Fuerza 
Aérea repatriados de Gran Bretaña.— 
Las Fuerzas Aéreas: Estados Uni- 
dos. La cuestión del B-36 6 la que- 
rella de Almirantes. — Los gigantes 
del aire.—Sobre las rutas del aire-— 
Una demostración de material Fou- 
Ba en Toussus-Le-Noble. — A bordo 
del anfibio Goodyear. — Boletin Ofi- 
cial de la Federación de la “Peque- 
ña Aviación”. — Boletín Oficial de 
«Ancupa.—Notas técnicas. 


L'Echo des Ailcs—Número 22, 25 
de noviembre de 1949-—La Asam- 
blea General de Ancupa.—Las Fuer- 
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zas Aéreas. — El bombarderg Boeing 
B-50 D.—El Convair T-29. — Nuestra 
Aviación militar.—El Meteor VIIL.— 
El supercarga Douglas C:124 “Glo- 
bemaster 2”. — El Douglas “Sky- 
rocket”.—El material de la Aviación 
comercial: No perdamos de vista el 
esencial.—El Birsto 175.—Una bella 
fotognafía del “Brabazon”.—Sobre las 
rutas del aire.—Los deportes aéreos, 
El TIT Congreso Internacional de Tu- 
rismo Africano, — Bibliografía.—Pe- 
queña Aviación.—Notas técnicas, 


CHILE 


Revista de la Fuerza Aérea.—Se- 
gundo trimestre de 1949.—La Fuerza 
Aérea de Chile y el Mayor Alejandro 
de Seversky. -—— Informativo aéreo. — 
Factores humanos en los accidentes de 
Aviación.—Equipos contra incendio y 
de salvamento en Jos aeródromos.— 
La superioridad aérea y el apoyo aé- 
reo.—Los alemanes y la superioridad 
aérea.—La doctrina aérea soviética.— 
El futuro de la Fuerza Aérea tácti- 
ca.—Europa occidental y la probable 
tercera guerra mundial.—Turbinas de 
gas y propulsión a chorro para la 
Aviación.—La primacía de la doctri- 
na.—El poder aéreo y la defensa de 
las Américas. —El Mayor A. de Se- 
VUrS. 


ESTADOS ¿UNIDOS 


Acro Digest, septiembre de 1949.— 
El Grupo de Defensa. — Vuela el 
transporte reactor. — Política de la 
Fuerza Aérea, —La NACA sirve a 
las Fuerzas armadas y a la nación. — 
Dispuestos a atacar donde sea. — El 
papel de la Marina en un mundo de 
transición. — Desarrollo de los pro- 
yectiles dirigidos.—La electrónica en 
el Poder Aéreo.—La Fuerza Aérea de 
primera línea de la Infantería de 
Marina.—Programa de entrenamiento 
de la Reserva Aérea.—Revisión civil 
de los aviones militares. — El flete 
aéreo y la Defensa Nacional.—La de- 
fensa y los aeródromos para vuelos 
sin visibilidad. —¿Qué clase de ar- 
mas?—El Grupo de Tierra y Aire.— 
La Oficina Central de Documentos 
Aéreos (CADO) unifica la labor.— 
Investigación y desarrollo de la 
Fuerza Aérea.—El helicóptero al ser- 
vicio de los militares.—Funciones de 
la Junta de Investigación y Desarro- 
llo.—Un "“Avitruc” mayor, 


Air Force-—Octubre de 1949.—He- 
mos abierto el fuego.—El poder aéreo 
en las noticias.—Correo aéreo (cartas 
al director).—¿Quién guiará los pro- 
yectiles dirigidos?—Cazando a un ase- 
sino. — Planificación industrial.—Los 
ciegos de guerra americanos.—Dos se- 
manas con toda la paga.—En la re- 
serva.—Técnica, —Charla técnica.—No- 
ticias de la AFA. — Otras secciones 
normales, ES 





Aviation Week, 12 de septiembre 
de 1949. — Aviones y pilotos. — Noti- 
ticias cortas. — Carreras aéreas en 
Cleveland. — El F-86 alcanza 710 
millas p, h. (1.142 kms.) en las carre- 
ras aéreas. —En las carreras se hace 
notar la mano de obra depurada.— 
Resumen de cuanto se sabe acerca 
de los indicios de la velocidad crí- 
tica.—Los aviones rápidos y pesados 
y el control de los estabilizadores de 
superficie.—Lo que el B-36 cuesta a 
las Fuerzas Aérgas norteamericanas, — 
Brennand gana la carrera de avio- 
nes enanos Goodyear, volando a 
177,34 millas p. h. (285 kms.).—Ingla- 
terra, a la cabeza de los aviones de 
transporte turbo-hélices. 


Aviation Week, 19 de septiembre 
de 1949.—Noticias cortas.—Los avio- 
nes ingleses más modernos, dados a 
conocer en la Exposición.—Dificulta- 
des con que tropiezan los proyectis- 
tas de los aviones modernos.—Nue- 
vos productos de aviación.—Compa- 
ración del beneficio obtenido por pa- 
sajeros 0 por carga. — Simulador de 
vuelo electrónico para entrenamien- 
to de las tripulaciones. — Comité de 
Seguridad de Tripulantes Aéreos, 
creado por la Pan American.—Mejo- 
res perspectivas de venta de aviones 
de transporte. 


Aviatton Weck, 26 de septiembre 
de 1949.—Noticias “cortas.—El presu- 
puesto de la Aviación norteamerica- 
na para el año 1950.—La Junta de 
Municiones se ocupará de reunir to- 
das las peticiones.—La USAF piensa 
firmar más contratos en el año fis- 
cal 1050.—La NACA invertirá en la 
investigación científica unos 20,5 mi- 
llones de dólares.—Respuestas a los 
problemas derivados de la legislación 
del Congreso que afecta a las dis. 
tintas Armas. —La industria, ayuda- 
da por fábricas que trabajan por sub- 
contrata. Ciento setenta millones de 
dólares para un programa de apli- 
cación de la electricidad en la aero- 
náutica.—El B-36: Un estudio de los 
trámites "necesarios para su consecu- 
ción.-—Veinte millones de dó!ares pa- 
ra los panes industriales.  * 


Aviation Weeclo—3 octubre 1949.— 
Noticias cortas.—El Douglas Skyroc- 
ket alcanza la velocidad supersónica.-- 
El XB-51 de tres reactores ofrece un 
diseño poco corriente.—Informe acerca 
del proyecto del Avro Jetliner cana- 
diense.—Cómo los modelos redujeron 
el coste, de desarrollo del F-90.—Prue- 
has con materiales plásticos. — Siste- 
ma para evitar la niebla.—Fotogra- 
fías de los nuevos aviones ingleses.— 
Nuevos productos de Aviación. — Los 
beneficios de los fabricantes fluctúan. 
Los ingleses ofrecen el turbo-hélice 
DC-3. z 


Military Review.—Noviembre 1949- 
Las batallas de tanques en Lorena.— 
La unificación de la Artillería.—Co- 
mando unificado en los teatros de 
operaciones. — Planzamiento logístico 
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de la operación “Overlord”.-—Facto- 
res sociológicos en la información es- 
tratégica.—La División de Infantería 
en la defensa.— Un problema  ilus- 
trado. — La recuperación de mate- 
rial. — Notas militares mundiales. — 
Recopilaciones militares extranjeras, — 
La economía y la conducción de 
la guerra. — La hatalla de Caen.— 
La defensa de Escandinavia.—Campos 
de pruebas para proyectiles de gran 
alcance en Australia.—La moral como 
base de la estrategia moderna.—La 
capitulación de Alemania en Reims.— 
La ofensiva de la Aviación de bom- 
bardeo.—Comparación de los métodos 
de adiestramiento empleados en los 
Estados Unidos y Gran Bretaña.—El 
servicio de - educación del Ejército 
be'ga.—Libros de interés para el mi- 
litar,  . . . 


U. S/ Air Services, septiembre 
de 1949.—Eisenhower aconseja a los 


Estados Unidos que vayan por la 
calle de en medio.—Papel del Ejér- 
cito en el mantenimiento de la De- 


fensa Nacional. — La Fuerza Aérea 
norteamericana: Su misión; su orga- 
nización; sus armas. — Las carreras 
aéreas nacionales de este año.—Re- 
cientes adelantos: de los aviones de 
transporte de reacción  ingleses.— 
Treinta mil ciudadanos del noroeste 
presentes . en 
la “Dedication” del Aeropuerto Inter- 
nacional de Seattle-Tacoma. — Hasta 
ahora la paz ha sido algo esquiva.— 
Sir Alan J, Cobham se pronuncia por 
el repostamiento en medio del vuelo.— 
Dimisión de Jobn Rogers.—La Fuer- 


. za Aérea ha de entrenar 1.000 obser- 


vadores jaéreos cada año. — Hurley, 
director de la Curtiss Wright.—Muer- 
te de Howard Rinehart.—-La oración 
del aviador (poesía).—La primera re- 
unión de Aviación internacional. 


FRANCIA 


Forces Aériennts Frangaises. — Nú- 
mero 38, noviembre.—La muerte del 
Sargento Dadou.—La guerra de on- 
das.—Humanismo y Aviación. — Ten- 
dencias nuevas de apoyo aéreo.—La 
bomba atómica y la evolución de ma- 
teria] aéreo.—Estudios y documentos. 
Para sobrevivir a la Era del Aire.— 
Microseísmos y meteoros. — Crónicas: 
Técnica aeronáutica.—Aviones extran- 
jeros.—Aeronáutica militar (Francia). 
Aviación comercial. — Bibliografía.— 
Libros recibidos en la Revista. 


Les Ailes.—Número 1.238, 22 de 
octubre de 1949. — Editorial. — Espe- 
rando él Ministerio... — Un grito de 
aarma de la industria aeronáutica. — 
Vida aérea.—De París a Teherán con 
el “Norécrin” del soberano del Irán.— 
Avjación militar.—La estrategia ató- 
mica.— La Operación Bulldog.— Téc- 
nica: El avión de carga Chase XC. 
123. — El motor-cohete “Sprit Ez”, — 
Aviación comercial. —¿Es verdadera- 
mente una gran Escuela la Escuela 
Nacional de Aviación ' Civil? — Avia: 
ción ligera, Plaidoyer para el Léo- 
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poldoff. — La Copa de ¿'Ailes”: El 
Aero Club Paul-Tissandier marca 47 
puntos. —Vuelo a vela.—Veintiséis ho- 
ras de vuelo sobre el “Canguro”.—El 
porvenir del vuelo a vela no está 
muy claro. — Modelos reducidos.—Se 
impone la normalización de los re- 
glamentos en los concursos.—Un ex- 
celente planeador, el “Bambi”. 


Les Ailes—Número 1.240, 5 de 
noviembre de 1949.—Política aérea.— 
Editorial. —Vida aérea, — Exploración 
del mar por el planeador submarino. 
Un centenario: Francisco Arbán.— 
Aviación militar.—Francia en la coali- 
ción. — Cuidados futuros, — Avia- 
ción comercial. — Más veloz que- el 
“Comet”.—Una alianza regular entre 
Alsacia y Argel. — El “Norécrin”, 
avión de transporte. — Técnica. — El 
helicóptero Weir-La Cierva "W-14 
“Skeeter”.—Un cuentahoras aprobado. 
El avión de transmisión eléctrica. — 
Los libros. — Henri Guillaumet, de 
Marcel Migeo.—Aviación ligera.—Dos 
pequeños “parasols”. — Los concursos 
de pilotaje del Aero-Club de Rhóne.— 
Louis Sardou, vencedor del “rally” 
de Montpellier.—Derk gana la Copa 
de Saint-Cyr.—La Copa de “Ailes”: 
Todos conservan sus puestos.—Mode- 
los reducidos.—El planeador de Ger- 
laud, campeón de Francia 1949. 


Les. Atles.—Número 1.239, 29 de 
octubre de 1949.—Política aérea.— 
Editorial: La voz de la opinión.— 
Acuerdo necesario.—Téenica: Los neu- 
máticos de aviones y sus problemas.— 
El Boisavia B-60 “Mercurey”.—El 
arranque de los motores a muy ba- 
jas temperaturas.—Aviación militar.— 
Corolarios atómicos.—La “Batalla de 
Pentagone”. — Aviación comercial. — 
Llegada a Noumea del primer DC-4 
de Air France. — Aviación ligera.— 
Manifestaciones de Orán. — Presenta- 
ción de “Phrygane” y de “Cri-Cri” 
en Argel-——La Copa de “Ailes”: Diez 
puntos a la Escuela de S. G. A- C.C. 
Vuelo a vela.—En Corbas, quinientas 
veinticinco horas de vuelo en un mes. 
Veintiséis horas de vuelo sobre el 
“Canguro”. — Modelos reducidos, — 
¿Qué hacen los dirigentes parisinos? 


Les Ailes.—Número 1.241, 12 de 
noviembre de 1949. —Política aérea.— 
Editorial. — Lo esencial y lo acceso- 
rio.—Vida aérea.—Un servicio Auck- 
land-Sidney con el tetramotor “So- 
len-IV”.—Un francés: Henri Niepce. 
Cuando el Aero-Club de Touraine vi- 
site al Aero-Club de Elstree. — Avia- 
ción militar.—Cómo. evitar la inva- 
sión.—¡Pero esto es en- Américal— 
Las dificultades de estadísticas pre- 
cisas sobre las pérdidas de la Caza 
alemana, — Aviación comercial: El 
avión de noche.-—Del centro indus- 
trial de Air France a Alger-Maison 
Blanche.—Técnica.—El Fouga “Cyclo- 
ne” C, M. 8-R.—El avión-auto Aero- 
ca 2”.—Aviación ligera. — Un tercer 
“parasol”: El monoplano Léger.—En 
su forma actual, el B, E. S. A. es 
verdaderamente un error. — La Copa 
de “Alas”: ¡Siempre el Aero-Club 
Paul-Tissandier! — Modelos reducidos, 
El modelo de André Bernard. 








Les Ailes. — Número 1.242, 19 de 
noviembre de 1949-——Política aérea.— 
Editorial: Cuando el Coronel Rozanofí 
habla del cazador moderno.—;¡Una 
radio parada! —El recuerdo de Alphon- 
se Telier debe ser conservado.—Avia- 
ción militar.—La facultad de imagi- 
nar.—Los carros de Francia. — Avia- 
ción comercial, — Argel-París con la 
“postal de noche”, — Las Compañías 
nacionales británicas tienen todavía 
un déficit de diez mil millones.—Téc- 
nica. — El biplaza Maurice - Brochet 
M. B.-70. — El laboratorio Pratt y 
Whitney para el estudio de reactores. 
El Commonwealth C. A.-22.—Aviación 
privada.—Cómo se hace despegar un 
“Piper-Cub” en 20 metros. La Copa 
de “Ailes”.—La Escuela “Oficial” en 
segundo puesto. — Vuelo a vela.—El 
sin coa turco “T, H. W. 13” .—Hare- 
mos el próximo año nuestro concurso 
nacional. — Modelos reducidos. — Un 
programa coherente, 


Les Ailes.—Número 1.243, 26 de no- 
viembre de 1949. — Política aérea.— 
Editorial.—De los presupuestos a los 
prototipos.—Vida aérea.—La presenta- 
ción en Issy-Les-Moulineaus, de Jos 
helicópteros Hiller-360.—Hab!ando de 
“National Air Races”. — Técnica.— El 
triplaza T. H. K.-11.—Aviación mili- 
tar.—Seguridad a todo riesgo.—El Ge- 
rferal Bradley, habla.—La Aviación. mi- 
litar de Estados Unidos, ¿obtendrá 58 
Grupos? — Aviación .comercial, — En 
Burhank, las tripulaciones aprenden a 
conocer el “Constellation”.—El acci- 
dente en las Azores.—Aviación ligera. 
El pequeño biplaza Hennion vuela 
siempre en Marruecos.—La Copa de 
“Ailes”.—Los 52 puntos de 1948 están 
esperando. — Vuelo a vela. — Nuevos 
vuelos por vientos de Midi en Corbas 
y en Cessieu.—El vuelo a vela de in- 
vierno.—Modelos reducidos. — El pla- 
neador de J, Fornet.—La Asociación 
Francesa de Aficionados de Telecomu- 
nicación es una realidad. 


Les Asles.—Número 1.244, 3 de di- 
ciembre de 1949. — Política aérea. — 
Editorial: Sobre tres planos, diferen- 
tes. — El escándalo de “Storch”, de 
Dijon.—El grito de alarma de los téc- 
nicos.—Vida aérea.—El avión, ¿será 
muy eficaz como destructor de insec- 
tos?-—En julio, en Estados Unidos, 
8.000 aviones estarán al servicio de 
la agricultura.—Un film: “El Gran 
Circo”.—Técnica.—El avión de trans- 
porte Bristol-175. — Dos motores de 
pistón y dos reactores equipan el pa- 
trullero “Mercator”. — Aviación mili- 
tar.—Antes que sea votado del pre- 
supuesto.—Aviación comercial. —El ac: 
cidente de las Azores, delante del Par- 
lamento. 





Les Ailes —Número 1.245, 10 de di- 
ciembre de “1949.—Política aérea. Edi- 
torial.—Aviación militar. — Un plan, 
una ley.—Ver claro...—Situar el pro- 
blema.—Técnica.—El biplaza “Ali-Vi- 
verti”. — Un dispositivo automático 
para que se abran los paracaidas.— 
Un avión de 36 cv.: el “Herald”.— 
Vida aérea.—El “punto” de nuestra 
Aviación.—Adiós a Pierre Viré.—No 
confundir... radiocompás y gonio de 
a bordo. — Las condiciones del acci- 


991 


REVISTA Le AERONAUTICA 


dente de Lyon.—La cuestión del se- 
gundo piloto.—Aviación comercial.— 
La tendencia americana hacia la ba- 
jada de las tarifas. —Aviación ligera. 
De Guyancourt a Cotonou: un “No- 
récrin” a través del Sáhara.—Cien ho- 
ras ¿de vuelo del piloto de diecisiete 
años: Jean Fournel.—Una emisión de- 
plorable.—La Copa de “Ailes'”, 56 pun- 
tos al Aero-Club Paul Tissandier.— 
Modelos reducidos.—El “Sphinx”, de 


* R. Jossien-—El mundo de las alas.— 


Comentarios de. Wing.——Novedades.— 
Informaciones. — Ecos.-—Sobre las li- 
neas aéreas del mundo. — Apostillas 
técnicas, — Revista de Prensa. — Los 
Clubs Aeronáuticos, 


Science et Vic.—Número 386, no: 
viembre de 1949.—Sondeos estratos- 
féricos.—Los hornos solares.—La víi- 
bora con cuernos y la fabricación de 
suero antivenenoso. — Un nuevo pro- 
cedimiento de impresión. — En 1955, 
los aviones de transporte estarán 
equipados con motores de reacción. — 
El coronógrafo reconstruye las con- 
diciones de los eclipses.—Fertilización 
del suelo por el amoníaco.—Horada- 
miento de pozos de petróleo en el 
mar.—El diagnóstico.a distancia por 
teletransmisión de radios. — El gran 
misterio de la homeopatia. — Al lado 
de la ciencia.—La visibilidad en los 
automóviles modernos.—La más ve- 
nenosa de las arañas. — Baterías de 
larga duración y acumuladores es- 
tancos.—Inventos prácticos: El heli- 
coplano.: 


Science et Vie—Número 387, di- 
ciembre 1949.—La evolución del jugue- 
te científico.—Gracias al radar se pue- 
de calcular la velocidad de los me- 
teoros.—La interacción entre las par- 
tículas y los campos.—El segundo sa- 
télite de Neptuno.— Inventos prácticos. 
Toma de sol “Sans fil”.——-El reloj ató- 
mico variará de un segundo en tres- 
cientos años. — Sobre la sensibilidad 
del olfato.—Al lado de la ciencia.— 
Las analogías climáticas reveladas por 
las plantas.—Una locomotora francesa 
bate un record de velocidad.—Un mes 
de actualidad científica.—Los ultraso- 
nidos al servicio del biologista y del 
médico.—Los libros, — Europa, a la 
vanguardia de la técnica automovilista. 


. INGLATERRA 


Flight.-—Número 2.134, 17 de no- . 
viembre de 1949.—Prueba de inves- 
tigación.—Con “Merlin” y “Dart”.— 
Aquí y allá.—Forjando el Arma Aé- 
rea.—Libro de notas americano.—Mi- 
rando a la temperatura.—El “Gloster 
Meteor 7”, en servicio.—Defensa aé- 
rea. — Problemas de interceptación.— 
Noticias de Aviación Civil.—El B-50 
para 1950.—El “Herald”.—Sus nom- 
bres vivirán. — Correspondencia. — 
Aviación militar. 


Fhght,—Niáúmero 2.135, 24 de no- 
viembre de 1949.—Barcos y portavio- 
nes.—Aquí y allá—Los escuadrones 
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auxiliares de la RAF, reequipados.— 
Finura aerodinámica.—Aviones pulve- 
rizadores en Africa del Sur.—Forjan- 
do el Arma Aérea. — Investigaciones 
mediante cohetes. — Cazas nocturnos 
para la Marina.—Aviones equipados 
con Mamba.—Boeing sobre la nieve.— 


“Noticias de Aviación Civil.—Recupe- . 


ración de la BEA.—Avión de reacción 

- holandés para entrenamiento. — El 
Bristol Freighter como fertilizador.— 
Dos libros  notables.—Corresponden- 
cia.— Aviación militar, 


Flight.—Número 2.136, 1 de diciem- 
bre de 1949. — Stratocruiser para la 
BOAC.—Para conocer el Camberra.— 
Aquí y allá.—El informe sobre el ac- 
cidente de Prestwick.—La antorcha en 
el cielo. — Avro Orenda. — El nuevo 
"V, R, de entrenamiento.—Noticias de 
Aviación Civil. — El raid Inglaterra- 
"Nueva Zelanda. — Pasajeros mediante 
pago. — Progresos del Scandia. — Co- 
rrespondencia. 


Elight.—Número 2.137, 8 de diciem- 
bre de 1949.—Aniversario del primer 
vuelo Inglaterra-Australia. — Reunión 
tradicional.—Base aérea: de tierra y 
agua, —Aquí y allá.—Noticias de Avia- 
ción Civil — Stratocruiser para lá 
BOAC.—Finura aerodinámica. — Con- 
troversia sobre el accidente Prest- 
wick.—-El  Austaigar. — Corresponden- 
cia.—Aviación militar. y 


The Atroplane.—Número 2.004, 4 
de noviembre de 1949.—El más rico 
tesoro.—Cosas de actualidad. — Visita 
real a Biggin Hill.—Las armas com- 
batientes. — Londres-Libia-Londres. — 
Volando con lentes de contacto.—La 
* Aviación de la Marina canadiense en 
el aire. — Volando el Viscount.——Pri- 
meros planos de un  helicóptero.— 
Transporte aéreo, — Cuestiones de 
transporte aéreo.—Aviación de turis- 
mo.—Correspondencia, 


The Acroplane.—Número 2-005, 11 
de noviembre de 1949.—Pirotécnicos 
de hoy y del mañana.—Cosas de ac- 
tualidad.—-Suministros de aceites en 
guerra: —Reorganización de la BOAC. 
Las armas combatientes. — Las Fuer- 
zas Armadas soviéticas.—El helicópte- 
ro francés de la SNCASO y el Hiller- 
360, comparados.—Sobre el vuelo del 
“Meteor 7”.—Para los ingenieros ae- 
ronáuticos.—Transporte aéreo. — Pro- 
posiciones de un piloto sobre la Zona 
de Control.—Libros y revistas.—Avia- 
ción «de turismo.—Correspondencia. 
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The Aeroplane.—Número 2-006, 18 
de noviembre de 1949-—El cinturón 
que aprieta.—Cosas de actualidad.— 


Expansión de las industrias de Avia- * 


ción canadiense.—Las armas comba- 
tientes.—Seguridad -con las ondas es- 
tacionarias.—Asamblea de la GAPAN, 
La atmósfera y sus características.— 
Nueva fórmula: el paraplano.—Volan- 
do el “Athena”.—Transporte aéreo.— 
Cuestiones de transporte aéreo.—AÁvia- 
ción de turismo. —Correspondencia. 


The Aeroplane.—Número 2.007, 25 
de noviembre de 1949.—La verdadera 
lección del “Amethyst”.—Cosas de ac- 
tualidad.——Hacia. una recuperación de 
la BEA.—Las armas combatientes.— 
Guerra aérea en el Mediterráneo.—La 
atmósfera y el futuro en la Aeronáu- 
tica.—Líneas aéreas del mundo.—Ae- 
ropuertos internacionales en Paris.— 
Líneas aéreas en Europa, Norteamé- 
rica, Asia, Australia y América Lati- 
na.—Estadística de las líneas aéreas 
mundiales en 1948. — Aeropuerto y 
equipo de radio.—Transporte aéreo. 


The Acroplane.—Número 2.008, 2 
de diciembre de 1949.—La Ley, .sobre 
todo.—Cosas de actualidad. — Detalles 
del primer bombardero a chorro britá- 
nico. — Heston. — Un recuerdo, por 
C. G. Grey.—Las armas combatientes. 
El Chipmunk RAFVR de entrena- 
miento.—Cena en el Middel East Din- 
ner.—Entrenamiento de la RPAF en 
Hamble.—Transporte aéreo.—Aviación 
de turismo.—Notas de Vuelo sin Mo- 
tor.—Correspondencia. 


The Acroplanc.—Número 2.909, 11 
de diciembre de 1949.—Detrás del in- 
forme de la Comisión Newton.—Co- 
sas de actualidad.—Comiendo y bebian- 
do.—Libros para: Navidad.—Las armas 
combatientes. — Turbinas “Proteus” 
simples y acopladas, — Nuestro más 
grande avión militar: el Avro Shackle- 
ton. —Transporte aéreo, — Cuestiones 
de transporte aéreo.—Correspondencia, 


ITALIA 


Alata.—Número 9, septiembre 1949- 


Los estrategas vuelan a ciegas.—Trá- 
fico de conjunto e internacional.—No 
se dejan ayudar. — Vuestra aventura 
al servicio de todos.—¿ Será el rey del 
viento (primer vuelo del P-110)?— 
Satélites artificiales y cohetes inter- 
planetarios.—Siete aviones escriben a 
máquina en la atmósfera.—Idelewild, 
aeropuerto intercontinental—La cabi- 
na de los aviones estratosféricos.—El 
último mensaje de Roveda y Vittore. 
Meteor 1V. Douglas DC-G.—De Ha- 
villand “Vampire G”. 


L'Ala.—Número 19, 1 de octubre 
de 1949.—Ultimas noticias de Italia 
y del extranjero.—El futuro aeropuer- 
to intercontinental de Roma.—Impor- 
tante acontecimiento aeronáutico .en 
Holanda.—Entrevista con el profesor 
Luigi Croco.—Luces y sombras sobre 
la Batalla de Inglaterra. — Noticiario. 
Aeromodelismo.—La Copa Wakefield y 
el aeromodelismo italiano..—La Copa 
Wekefield 1949.— Crónica.—Impresio- 
nes sobre un concurso.—El telediri- 
gido E. F.-13.—Copa Stella, de Italia. 


L'Ala.—Número 20, 15 de octubre 
de 1949.—Ultimas noticias de -Italia 
y del extranjero.—El piloto y la tri- 
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pulación el “Brabazon”. — Jornada 
del Aire en “Biella.—Primer Congre- 
so Internacional de la Industria Ae- 
ronáutica. — Divagaciones volovelisti- 
cas.—El Bristol “Brabazon” ha efec- 
tuado con éxito el primer vuelo.—' 
Enciclopedia técnica. — El Aeropuerto 
de Pomigliano d'Arco. — Noticiario.— 
Aeromodelismo.—Los aeromodelistas y 
la FANI.—Tres tipos de 'estabilidad 


_ del modelo volante.—Estética del Ae- 


romodelismo,—El velero “Ranger”.— 
El “Dardo Eik 40”.—El segundo cam- 
peonato siciliano.-—Noticias y crónicas. 


Rivista Aeronautica. — Número 7, 
de 1949.—Transportes aéreos en lta- 
lia.—El vuelo de velocidad alrededor 
del. campo transónico.—AÁrmas y gue- 
rra. —Energía nuclear y bomba ató- 


_ miga.—Mando.—Aeronáutica militar.— 


Documental.—-Aerotecnia. — Aviación 
Civil. 


PORTUGAL 


Revista Militar. — Número II, no- 
viembre de 1949.—S.. E. el Generalí- 
simo Franco.—La Batalla de Inglate- 
rra.—Primera invasión francesa.—No- 
tas sobre el servicio militar.—Los fac- 
tores. —Crónica  diplomática.——Crónica 
militar.—Bibliografía, 


Revista do Ar, octubre de 1949.— 
El XII aniversario de la “Revista do 


Ar”, — “Natfield”. — Superioridad 


aérea.—Vuelo sin motor.—Transporte 
aéreo.—El problema portugués.—For- 
mación de Médicos Aeronáuticos.— 
Radio-brújula, — Recordando. — El 
altímetro de precisión y su lectura. — 
Teniente Coronel Lelo Portela. — Vo- 
lando.—A la deriva. 


VENEZUELA 


Revista de las Fuerzas Armadas — 
Julio de 1949.—Editorial.—Técnica.— 
Breves apuntes sobre las sondas ecoi- 
cas.—Policía militar.—Fuerza de 'uni- 
ficación.—El submarino. — Telegrafía 
óptica. — ¿Qué debemos saber acerca 
de los rumores?—Tratamiento de las 
heridas de las partes blandas. — La 
Fuerza Aérea y la Defensa Nacional. 
Pentathlon militar o Pentalo.—Consi- 
deraciones sobre el Arte Militar.— 
¿Cuál es la importancia de los ejerci- 
cios tácticos combinados? — Conferen- 
cias dictadas por el Capitán Mora so- 
bre motores de propulsión a chorro a 
los Oficiales y Sargentos técnicos del 
Grupo Mixto núm. 9. — Notas sobre 
equitación de saltos.—Un caso de té- 
tano en el Regimiento de Caballería 
“Plaza” —Ciencias sociales, — Litera- 
tura, — Información nacional.—Infor- 
mación extranjera.—Miscelánea. 


> 


